


RzECczY CIEKAWE

NITEMZCY

U go6ry umieszczona fotografia przed-
stawia nowy wodnosamolot niemiecki,
wyprodukowany przez fabryke Domier,
typ Do 24. Na zdjeciu Do 24 na peinym
morzu podczas préby startu.

Lotnicze linie niemieckie , Lufthansa4,
corocznym zwyczajem, przed Swietami
Bozego Narodzenia urzadzajg na lotni-
sku zabawe dla dzieci pod tytutem:
.Przylot $w. Mikotajall — W tym roku
role $sw. Mikotaja objgt znany aktor
niemiecki Hugo Fischer-Koppe. Lado-
wanie $w. Mikotaja na samolocie Luft-
hansy widzimy na zdjeciu obok.

ANGLIA

Na morzu Srédziemnym odbyly sie nie-
dawno manewry floty angielskiej. Pod-
czas nich specjalng uwage zwrdcono na
obrone przeciwlotniczg i przeciwgazo-
wg. Fotografia nasza przedstawia ob-
stuge jednego z dziat na krazowniku
,Hoodu w maskach przeciwgazowych.

NA OKLADCE:

Jedna z ostatnich fotografii obserwatorium meteoro-
logiczno-astronomicznego na szczycie Czarnohory,
imienia Pierwszego Marszatka Polski Jozefa Pitsud-
skiego, ufundowanego przez spoteczefAstwo zorgani-
zowane w L. O. P. P.

STRONA TYTULOWA PRZEDSTAWIA

rzezbe p. t. ,lkar i Dedal* (z muzeum narodowego
w Neapolu) diuta Canovy, stynnego rzezbiarza wio-
skiego (ur. w Possagno 1775 r. — um. w Wenecji
1822 r.).






ZE WSPOMNIEN WOJENNYCH

LOTNICTWA POLSKIEGO

W <In. 6 sierpnia, w ktérym zapadia ostateczna de-
cyzja Naczelnego Wodza co do decydujacej kontrofen-
sywy z nad Wieprza — w tym samym dniu, lotnictwo
a z lotnictwem i niewatpliwie cata armia — poniosto
wielkg kleske: na lotnisku Iwowskim zgingt S$miercig

lotnika — kpt.-pilot Stefan Bastyr, dowodca Ill dywi-
zjonu lotniczego.
Smieré Bastyra, niewatpliwie byla spowodowana

ostatnimi niepowodzeniami na froncie, wskutek czego
Bastyr byt niezwykle przemeczony i fizycznie i ducho-
wo. Latajagc na wszystkie wazniejsze rozpoznania osobi-
Scie po kilka razy dziennie, dowodzac kilkoma rozrzu-
conymi eskadrami, a przy tym pracujac w sztabie —
mozna byto nadwerezy¢ zelazne nawet zdrowie, a nie
tylko juz zdrowie steranego pracg lotniczg, nieznajgce-
go odpoczynku od kilku lat — kpt. Bastyra. Totez, gdy
w dn. 6 sierpnia jego wyprébowane rece ujely drazek
nowego samolotu Fokker — serce w powietrzu praw-
dopodobnie juz nie wytrzymato i rece puscity drazek...
Serce Bastyra przestato bi¢, nie doczekawszy tej, pet-
nej chwaty, chwili gdy przejsciowe kleski nasze zamie-
nig sie w walne, zdecydowane i Swietne zwyciestwo.
Smieré Bastyra byta tym boleéniejszg strata, ze tuz
przed nowymi — a niespodziewanymi — zmaganiami
0 obrone Lwowa, tego Lwowa o wolno$¢ ktérego Bastyr
rozpoczat byt walke dwa lata temu. Zabrakio wiec wia-
Sciwego wodza Iwowskim eskadrom, lecz nie zabrakto
»ducha Bastyra“, ktdrym te eskadry byly owiane...
Jesli chodzi o udziat calosci lotnictwa polskiego
w sierpniowych zmaganiach — to dziatato ono niejako

w trzech odrebnych grupach. Najsilniejsza z nich, war-
szawska, sktadata sie z 8 eskadr, rozlokowanych w War-
szawie i obstugujacych caty front poitnocny gen. Jézefa
Hallera; poza tym, z Torunia pojedynczymi samolota-
mi dziatata Oficerska szkota Obserwatoréw lotniczych.
Druga mata grupa, sktadajgca sie z dwoch eskadr —m
3-ej i 10-ej, byta zwigzana z 4 armig w Deblinie —m
a wilasciwie bezposrednio z osoba Naczelnego Wodza,
ktéry kierowatl osobiscie catg operacjg. Front Srodkowy
gen. Smiglego -Rydza w Lublinie posiadat ,mitycznag“
eskadre 2-a, prawie bez samolotdw. Najwazniejszy wiec
front, uderzeniowy, by} wiasciwie mowiagc, najstabszy
pod wzgledem lotniczym, gdyz posiadat zaledwie dwie
eskadry i to jeszcze w jakim stanie! Wreszcie — trzecie
zgrupowanie lotnicze byto we Lwowie. Znalazty sie tam
eskadry: 5, 6, 7 i 15, a wiec dwie wywiadowcze i dwie
mysliwskie. Pod wzgledem bojowym, a nawet i sprzetu,
ta grupa bodajze byta najsilniejsza i duchem i samolo-
tami. Poza tym w pojedynke rozrzucone byty eskadry
17, 21 i Torunska, nie biorgc wiasciwie zadnego udzia-
tu w sierpniowej ofensywie z powodu braku samolotow.

Od dn. 12 sierpnia te trzy ugrupowania lotnicze
miaty odrebne ogdlne zadania, zgodnie z zadaniami
frontéw —- ktére obstugiwaly. Jesli chodzi o front pét-
nocny, ktérego gtownym zadaniem byta obrona War-
szawy i obrona potgczenia kolejowego z Gdanskiem
eskadry lotnicze usilnie rozpoznawaty kierunki posuwa-
nia sie kawalerii Gaja, ktéry zagtebial sie pod Wtocta-
wek i Brodnice. Inna cze$¢ eskadry brata udziat w wal-
kach bezposrednio o Warszawe, a wiec w boju pod
Ostroteka, Radzyminem itp., interweniujac juz bomba-

mi i ogniem karabinéw maszynowych.
Zadanie lotnictwa przy 4-ej armii — a wilasciwie
przy Naczelnym Wodzu — byto nieco inne. Naczelnego

Wodza, na wstepie, specjalnie interesowatly ruchy wojsk
sowieckich, szczegélnie w trojkacie Warszawa—Siedl-



ce—Deblin; réwniez i p6zniejsze przeznaczenie lotnic-
twa przy Naczelnym Wodzu miato na celu uzycie go
wylacznie do zadan rozpoznania strategicznego i ope-
racyjnego, a wiec gtebokich tytéw wojsk sowieckich,
z ktérych to tytéw Naczelny Wodz zyczyt sobie mieé
wiadomos$ci bardzo S$ciste. Wybierajagc wiec jednostki
lotnicze dla gtéwnej operacji — Naczelny Wodz zatrzy-
mat sie wytacznie na dwoéch eskadrach: 3 i 10 i na sze-
fie lotnictwa, majorze Kossowskim, ktéry juz zdobyt
sobie Jego zaufanie z poprzednich operacyj. 3-cia bo-
wiem eskadra towarzyszyta Naczelnemu Wodzowi od
Starokonstantynowa, poprzez Zytomierz, do Kijowa.
Tam w sktadzie juz 3 armii gen. Smigtego-Rydza, zastu-
zyta na pochwaty swa dziatalnoScig przy obronie linii
rzeki Dniepru jak i podczas odwrotu. Eskadra 10-a,
ktdra pracowata dotychczas na Polesiu, w skiadzie gru-
py gen. Sikorskiego, umiata wyrobi¢ sobie marke i za-

stuzy¢ na wielki szacunek. Wreszcie — je$li chodzi
0 osobe dwczesnego majora Kossowskiego, bytego szefa
lotnictwa 3-ej armii w Kijowie —- byla ona zaréwno

dobrze znana Naczelnemu Wodzowi jak i gen. Smigle-
mu-Rydzowi: byt to dowddca owiany legendarng osobi-
stg brawurg, dowddca bardzo ostry, bardzo wymagaja-
cy, obowigzkowy ale i sprawiedliwy. W kazdym badz
razie jego przetozeni nieraz przekonali sie, ze na Kos-
sowskim zawie$¢ sie nie mozna.

Teoretyczne dobrze przemyslane skojarzenie tych
dwu eskadr dla Naczelnego Wodza pod rozkazami ma-
jora Kossowskiego — w praktyce natrafito na wielkie
trudnosci. Eskadra 3-cia — dn. 14 sierpnia dysponowata
zaledwie 4 Breguetami: dwoch pilotow siedziato w War-
szawie w beznadziejnym oczekiwaniu na przydziat ma-
szyn; eskadra 10-a, bedgca w komplecie juz dn. 12—13
sierpnia otrzymata w Warszawie 10 nowiutkich angiel-
skich Bristoli i byta w trakcie przeniesienia si¢ na lot-
nisko 3-ej eskadry obok Putaw (na lewym brzegu Wi-

sty) ; pod wieczdér dn. 14 sierpnia 10 samolotéw piek-
nie wylgdowato na nowym lotnisku, oczekujagc na swoj
tabor, z ktérym szta benzyna. Tabor ten miat by¢ po-
czatkowo skierowany linig kolejowg Warszawa—De-
blin, lecz w ostatniej chwili, wobec zagrozenia pod Gar-
wolinem (a nawet juz i przeciecia linii) — skierowa-
no go droga okrezng na Radom; bigkat sie wiec on az
do 17 sierpnia, a tymczasem nowiutkie, piekne Bristo-
le, musiaty pozosta¢ nieczynne, gdyz zapasy benzyny
3-ej eskadry byly tak ograniczone, ze nie mogta ona sie
dzieli¢!... Zamiast wiec dwoéch peinych i petnowarto-
Sciowych eskadr dla Naczelnego Wodza, jakich oczeki-
wano w najwazniejszych dniach przed i po ofensywie —
na starcie mogto stang¢ zaledwie 3—4 samoloty...

Wreszcie — Iwowskie zgrupowanie lotnicze. Zadanie
jego nie byto sformutowane wyraznie. Front potudnio-
wy miat broni¢ Matopolski Wschodniej. Na tym Kkie-
runku mozna byto oczekiwa¢ armii konnej Budiennego,
ktéra mogta badz pomaszerowaé¢ wprost na Lwow, badz
na zagtebie naftowe — badz tez, omijajagc Lwow od
p6tnocy, mogta dazy¢ do wielkiej, rozstrzygajacej bitwy
pod Warszawg, kierujgc sie na Zamo$¢—Lublin i trafia-
jac na stabe sity 3-ej armii ostonowej gen. Zielinskiego,
rozciagnietej od Kocka az po Brody, ktéra to armia
w dodatku prawie lotnictwa nie posiadata. Lotnictwo
wiec lwowskie miato podwojne zadanie: przede wszyst-
kim rozpoznaé¢ co robi konna armia Budiennego, kto-
rej ruchy byty wielkg niewiadomg i wreszcie, po stwier-
dzeniu kierunku posuwania sie Budiennego — nie do-
pusci¢c — wraz z wojskami na ziemi — do sukceséw.
Tak wazne a i skomplikowane zadanie, szczesliwie przy-
padto w udziale wyprébowanym eskadrom, jak 5, 6, 7
i 15, ktére mimo ze stracity swego starego dowodce,
nieodzatowanego Bastyra, zyskaty nowego, mjr Faunt-
le-Roy’a, ktérego dziatalno$¢, spokéj i umiejetnos$¢ juz
wykazaty sie w catej peini jeszcze na stanowisku dowdd-

7-a eskadra kosciuszkowska po dekoracji ,,Yirtuti Militari” przez D-ce 6 armii gen. Stanistawa Hallera



cy 7-ej Kosciuszkowskiej eskadry mysliwskiej, ktdrg do-
wodzit od listopada r. 1919.

*

W ciezkich sierpniowych zmaganiach sie wszystkie
trzy zgrupowania lotnicze w Warszawie, Deblinie i Lwo-
wie wykonywaty odmienng prace.

Grupa warszawska odczuta najwieksze natezenie pra-
cy w dn. 13—15 sierpnia. Nie tylko bowiem musiata
wzigé udzial w walkach o Radzymin, lecz jednocze$nie
wesprze¢ silnym rozpoznaniem 5 armie, ktéra nie ukon-
czywszy nawet swej koncentracji, musiata uderzy¢ 14
sierpnia z Modlina na Nasielsk, by zdoby¢ sobie wa-
runki do dalszego dziatania na Puttusk i Serock.

Mimo, zdawaloby sie, wielkiej iloSci eskadr — bo
8 (!) znajdujacych sie w samej Warszawie i na pobli-
skich lotniskach, praca bojowa doznawata olbrzymich
utrudnien, albowiem byty to eskadry, przybyte do War-
szawy, przede wszystkim dla reorganizacji, a wiec bez
sprzetu i ze zmniejszonymi stanami personelu. Musiaty
wiec dopominac sie o samoloty, ktére dopiero w ,przed-
ostatnieju chwili nadchodzity, a jednocze$nie petnic
prace bojowa, w warunkach szczegélnie trudnych
i w okresie wielkiego napiecia nerwowego — bo w wal-
kach o obrone juz samej stolicy. Méwiac wiec o udziale
lotnictwa w bitwie warszawskiej — trudno jest wspomi-
na¢ o eskadrach, biorgcych udziat; wtasciwiej i stuszniej
bytoby moéwi¢ o pojedynczych zatogach, z rdéznych
eskadr, a nawet i przygodnie zestawionych z oficeréw
pracujacych w centralnych instytucjachl). Nie chcac
bynajmniej uwitacza¢ ani pamieci, ani wyczynom lotni-
kéw, ani tez pomniejsza¢ ich sukceséw, mimo wszystko
prace warszawskiego zgrupowania nalezaloby ocenia¢,
jako prace niesystematyczng i nie planowa.

Inny rodzaj zadania przypadt — i zostat wykona-
ny — grupie lotnictwa przy Naczelnym Wodzu w De-
blinie.

Rozpoczecie uderzenia z nad Wieprza — planowat

Naczelny Wo6dz na dzien 17 sierpnia; przed tg wiec da-
tg chcial mie¢ mozliwie $ciste wiadomosci co sie dzieje
na projektowanych kierunkach przysztych uderzen dy-
wizyj frontu $rodkowego. Naczelny Woédz miat pewne
obawy, ze tzw. ,grupa mozyrska“ bolszewikow skieruje
sie wprost na Deblin, co utrudnito by wykonanie za-
mierzonej operacji.

J) Na przyktad: loty bojowe na Radzymin wykonywat mie-
dzy innymi i szef wydziatlu organizacyjnego departamentu lotnic-
twa, mjr-pilot Abzéttowski wraz z przygodnymi obserwatorami.

Przed lotem bojowym na lotnisku Lewandéwka

A wiec 14 i 15 sierpnia lotnictwo rozpoznaje, szcze-
go6lnie skrupulatnie wycinek terenowy Deblin—Garwo-
lin—Zelechow—tukéw. Zalogi 3-ej eskadry stwierdza-
ja, ze pod wiecz6r dn. 15 sierpnia, poza drobnymi od-
dziatami bolszewickimi, ktore sie ukazaty nawet juz pod
Maciejowicami nad Wistg — wiekszych zgrupowan, du-
zych kolumn — nie zauwazono, stwierdzono natomiast
wiekszy ruch furmanek ze wschodu w kierunku tuko-
wa i Zelechowa. Byt to wynik rozpoznania nie tylko
dwdch zatég 3-ej eskadry, lecz i wynik specjalnego roz-
poznania osobiscie przeprowadzonego przez mjr Kos-
sowskiego na mozliwie matej wysokosci.

Z literatury historycznej wiemy, ze Naczelny Wédz
przys$pieszyt ruszenie uderzenia frontu $rodkowego o je-
den dzieA, rozpoczynajac je dn. 16 sierpnia, zamiast 17
jak to pierwotnie planowat. Historycy (m. in. kpt.
dypl. Przybylski ,Wojna Polska“) oceniajg, ze Naczel-
ny Waodz uczynit to ,pod wplywem trwoznych wiado-
mosci naptywajacych z Warszawy, wskutek uporczywych
walk na przedmos$ciu Warszawy i nacisku Tuchaczew-
skiego — w kierunku Ptocka, a nawet Wtoctawka i Brod-
nicy“... Historycy natomiast nie wspominajg, wzglednie
pomijaja inng mozliwo$¢, ze pewnym impulsem do
wczes$niejszego rozpoczecia ofensywy byto zaufanie Na-
czelnego Wodza do wynikéw lotniczego rozpoznania;
zaufanie, na ktérym Naczelny Wadz sie nie zawiodt,
jak to widaé z nastepujgcego ustepu z dzieta Marszatka
Pitsudskiego ,,Rok 1920“ (str. 171).

,Dn. 16 rozpoczatem atak, o ile w ogéle atakiem
nazwa¢ to mozna... Inne dywizje szty prawie bez kon-
taktu z nieprzyjacielem, gdyz nieznacznych potyczek
w tym czy innym miejscu z jakimi$ matymi grupkami,
ktore natychmiast po zetknieciu sie z nami rozpraszaty
sie i uciekaty, kontaktem nazwaé bym sie nie o$mielit...
gtowna zagadka, ktdrg chciatem sobie rozstrzygnaé, by-
fa tajemnica tzw. mozyrskiej grupy. Wiasciwie nie byto
jej wecale, oprocz 57-ej dywizji; lecz taki wynik rozu-
mowan przeczyt najzupetniej dotychczasowym przez
miesigc caty wykuwanym z dnia na dzien wrazeniom,
jakie posiadatemX..

Mogt wiec zaufa¢ Naczelny Wodz pracy swych lot-
nikdw: ,apokaliptyczna bestiall, jak Marszatek Pitsud-
ski nazywa mozyrska grupe — nieistniata przed Debli-
nem i lotnicy meldowali prawde...

Dzien 16 nie przyniést jeszcze decydujgcych meldun-
kéw lotniczych o nieprzyjacielu, ktéry, mimo, ze ofen-
sywa Naczelnego Wodza ruszyta z nad Wieprza, jeszcze
prowadzit walki pod Warszawg. Lotnicy wiec stwierdza-
ja na tylach sowieckich sytuacje niezmieniong, okreSla-
jac jedynie postepy wszystkich wiasnych dywizyj pie-
choty i grup, ktérych wysuniecie sie ku pdinocy coraz
to bardziej sie zaznaczyto. Dopiero pod koniec dnia 17
sierpnia, bolszewicy zorientowali sie w potozeniu, by
rozpocza¢ odwrot, ktéry nie przybrat w tym dniu de-
cydujgcego znaczenia, je$li chodzi o ruchy na gtebokich
tytach. Zatogi w dalszym ciggu meldujg raczej spokdj —
lub maty ruch — na gtebokich tytach sowieckich i znacz-
ne postepy wojsk wiasnych.

Dzien 18 sierpnig mial by¢ dniem przetomowym...
W tym oto dniu, na skutek zarzadzeA Tuchaczewskiego
jeszcze z 17 sierpnia, caly ,frontn bolszewicki drgnat:
armie sowieckie poczety sie cofa¢ w panice i beztadzie
z powrotem na wschod.

Rozkazy ze sztabu Naczelnego Wodza pod Garwoli-
nem nakazywaly dostarczenie wynikéw z rannego roz-
poznania lotniczego na gtebokich tytach, az do Drohi-
czyna nad Bugiem i Mord (za Siedlcami) na godzine
9—10 rano. Nalezatlo wiec startowaé¢ o godz. 5—5,30 m.,



by po 3—3¥2godzinnym locie méc wreczy¢ meldunek
lotniczy. Tymczasem rano 18 sierpnia w Deblinie na
lotnisku — silna mgta, uniemozliwiajgca start; przeja-
$nienie nastepuje dopiero 7,30 m. — 8,00, pierwszy wiec
samolot startuje znacznie pdzniej i dostarcza wiadomo-
§ci dopiero na godz. 12. Byly to wiadomosci, po raz
pierwszy zdecydowanie twierdzace o definitywnej kle-
sce bolszewikéw i panicznym ich odwrocie. Oto w wy-
ciggach streszczenie meldunku: 2)

....poczynajac od Liwa i dalej szosa Wegréw—Soko-
téw, az do Drohiczyna olbrzymia kolumna cofajgcego
sie przeciwnika. Kolumna sktada sie z olbrzymiej ilo-
§ci wozow, przypuszczalnie do 10.000—15.000, artylerii
oraz kolumny piechoty idgcej pieszo. Kolumna ta byta
zwarta. W niektorych za$ miejscach wozy posuwaty sie
po szosie po dwa, a nawet trzy rzedy, poczynajac od
Gorne az do Sokotowa — szosa zastawiona wozami, tak
ze prawie szosy nie wida¢. Wszystko to stoi i chce po-
suwac sie w kierunku Sokotowa i dalej prawdopodobnie
na wschdd... Ogo6lne wrazenie: przeciwnik wycofuje sie
w kierunku na Bug przez Drohiczyn. Jazde witasng na-
lezy rzuci¢ na Drohiczyn celem odciecia odwrotu bol-
szewikow*...

Meldunek ten, wreczony osobiScie Naczelnemu Wo-
dzowi przez obserwatora por. Ratomskiego zostat na-
tychmiast wykorzystany przez sztab 4 armii, ktory te-
goz dnia w ,dodatkowym meldunku sytuacyjnyma
(Nr 14001/0D/Ill) podat ze: ,1) nieprzyjaciel w braku
orientacji cofa sie w panicznym poptochu w réznych
kierunkach. Lotnik nasz stwierdzit o godz. 10,304t..

Naczelny Wdédz nakazuje upewni¢ sie co do praw-
dziwosci tak szczeSliwej sytuacji; nakazuje wiec po po-
tudniu ponowne loty, ktore, wobec wielkiej waznosci,
wykonuje sam szef lotnictwa mjr Kossowski, wraz z wy-
préobowanym obserwatorem por. Laguna. Pod wieczér
dn. 18 sierpnia mjr Kossowski przywozi nastepujgce
wiadomos$ci (wyciag z oryginalnego meldunku):

...,bolszewicy cofajg sie w kierunku na Sokotow—
Drohiczyn. Od Wegrowa i przez Wegrow od Starej Wsi
szto niezbyt wiele furmanek, okoto 100. Zapewne wiec
byty to ostatnie cofajgce sie stamtgd. Reszta taboréw
szta szosg na Sokotéw—Drohiczyn. W samym Wegrowie
pozostato juz wzglednie mato bolszewikéw i wozoéw. Za
to na szosie az do Drohiczyna szto niemniej jak okoto
o$miu tysiecy wozow. Gros sit bolszewickich znajduje
sie teraz tj. o godz. 17 w rejonie Sokotowa i cofa sie
po$piesznie wraz z catg kolumng idacg. Miejscami szo-
sa az w trzy rzedy réwnolegte. W kolumnie maszeruje
takze piechota, lecz beztadnie obok szosy. Widziano
takze artylerie w kolumnie tej4..

Pod wieczdr 18 sierpnia Naczelny Wdédz ma zupet-
nie potwierdzony i prawdziwy obraz sytuacji: kleska
bolszewikéw i paniczna ucieczka. Niewatpliwie te wia-
domosci spowodowaty, ze w noc z 18 na 19 sierpnia
Naczelny Wdédz wydaje nowy rozkaz, rozkaz do posci-
gu pobitego nieprzyjaciela...

Tego wiec rodzaju byta praca lotniczego zgrupowa-
nia w Deblinie: skromnej ilosci lotnictwa nie danym
byto zaakcentowanie swej pracy bombardowaniem
w wiekszym stylu, lecz danym byto szczescie byé po-
mocnym bezposrednio Naczelnemu Wodzowi w Jego
ocenie sytuacji w tak historycznej, przetomowej chwili...

*

Lwowskiemu ugrupowaniu przypadta w udziale naj-
ciezsza lecz i najzaszczytniejsza rola w obronie Lwowa.
To lotnicy Iwowscy stwierdzili kierunek posuwania sie

s) Pilot por. Ratomski.

Romeyko, obserwator por.

armii konnej Budiennego, ktory ruszyt wprost na Lwow.
Lwow byt prawie odstoniety, bez bliskich odwoddéw.
Pozostawato wiec jedynie lotnictwo: zostato ono rzuco-
ne do walki przeciw konnym hordom. Trudno ujg¢ do-
bitniej role lwowskiego ugrupowania, niz to uczynit
byty szef oddziatu operacyjnego 6 armii, mjr dypl. Aj-
dukiewicz (obecnie ptk. dypl.) w powojennym sprawo-
zdaniu. Oto wyjatki z jego meldunku:

...,Budienny przerwat sie w nocy z 16 na 17 sierpnia
przez stabo obsadzong linie¢ Bugu miedzy Krasnym
a Kamionka Strumitowag z zamiarem kontynuowania
marszu na Lwow4..

6 armia, majac lewe skrzydto pobite, a prawe znaj-
dujgce sie w odwrocie z linii Seretu, nie mogta stawié
zadnej przeszkody na drodze jego zamiarow. Miedzy
armig Budiennego a Lwowem nie byto zadnych oddzia-
tébw. Sam Lwow ostaniany byt przez stabe oddzialy
ochotnicze. Najblizsza z dywizji 6 armii mogta, mimo
nakazanego pospiechu, zdazy¢ dopiero w 24 godziny.

Mogto to jednak by¢ juz za pézno. Gdy kontrakcja
wszystkimi stojacymi do dyspozycji oddziatami nie da-
ta rezultatu, wowczas zdecydowato sie dowddztwo 6 ar-
mii przeciwstawi¢ Budieimemu ostatnia i jedyna rozpo-
rzagdzalng swa rezerwe. Byt nig 1l dyon lotniczy. Otrzy-
mat on rozkaz powstrzymania marszu Budiennego na
Lwéw przez atakowanie go wszystkimi samolotami.

Lotnicy zrozumieli wazno$¢ chwili. O Swicie stato
na lotnisku Ilwowskim 14 aparatéw, gotowych do startu.
Zdumiatem sie tg cyfrg, gdyz w poprzednich dniach nie
przenosita ona nigdy 5— 6 aparatow. Na moje pytanie
jednak otrzymatem od jednego z lotnikéw odpowiedz:
~PowyciggaliSmy wszystkie zuzyte graty z hangardw.
Bedziemy lata¢ choéby na ztamanie karku, bo wiemy,
ze dzisiejszy dzien jest decydujacy#4

Co kwadrans wyruszal jeden aparat z lotniska, co
kwadrans wracat jeden z frontu. Zeszywano podarte
skrzydta samolotéw, naprawiano motory, tatano potrza-
skane kulami czesSci konstrukcji i ruszano ze $wiezym
zapasem benzyny i amunicji znéw do walki ,,na ztama-
nie karku#

Caty dzien, od Switu do pdéznego wieczora trwa atak.
Efekt jego da sie przedstawi¢ w kilku krotkich cyfrach:
wykonano 14 aparatami 72 loty nad nieprzyjacielem.
Rzucono okoto 4.000 kg bomb, wystrzelono okoto 25.000
naboi k. m. Budienny posunat sie naprzéd w dniu tym
zaledwie o 3 km. Sytuacja zostata uratowana. Wieksza
cze$¢ 6 armii zdazyta skoncentrowa¢ sie pod Lwowem
do decydujacej bitwy z Budiennym.

pptk. dypl. Marian Romeyko



AKTUALNE UWAGI
O LOTNICTWIE
KOMUNIKACYJNYM

Ateny. Widok z samolotu

Wynalazcy, ktérych prace dajg —
od wiekéw — nieustannie szereg do-
brodziejstw ludzkosci w najrézno-
rodniejszych dziedzinach, dostarcza-
ja nam roéwniez coraz to bardziej
udoskonalonych $rodkéw lokomocji.

Poprzez wozy i dylizanse konne,
koleje zelazne, parowce i samocho-
dy — doszliSmy do komunikacji lot-
niczej, pod ktérej znakiem zyje
wiek XX.

Najszybsza, najbardziej komforto-
wa, najprzyjemniejsza, a przede
wszystkim najbardziej nowoczesna
jest komunikacja lotnicza.

Dlatego tez tym $rodkiem komu-
nikacji interesuje sie zywo bardzo
caly Swiat kulturalny, niezaleznie
od narodowosci, ptci czy wieku.

Atrakcyjnos¢  komunikacji  po-
wietrznej jest najzupeiniej uzasad-
niona.

Na prastarych szlakach komunika-
cji miedzypanstwowej, gdzie dyli-
zanse zostaly zastgpione potaczenia-
mi szybkobieznych pociggow — szy-
buja w powietrzu jeszcze szybsze
luksusowe samoloty, redukujgce do
godzin czas potrzebny do przebycia
danej drogi, na ktéra niedawno po-
trzeba bylo tygodni, a dzi$ dni cate
zajmuje jazda pociagiem czy stat-
kiem.

W ciggu jednego dnia mozna
przelecie¢ z Polski do Palestyny
i wylgdowa¢ w Lyddzie o czterdzie-
$ci kilka kilometréw od Jeruzalem.
Linia do Palestyny daje nam nie
tylko korzysci handlowe czy poczto-
we. Daje mozno$¢ odbycia bardzo
szybko podrézy, o ktérej marzyli
nieraz nasi przodkowie. Podrézy do
Ziemi Swietej!

Kilka dni zaledwie potrzeba na
to, zeby znalez¢ sie tam, gdzie Chry-
stus po ziemi chodzit. Zeby pokio-
ni¢ sie przed Jego Grobem, zeby
wiasnymi oczami zobaczy¢é droge
i miejsca Meki Panskiej.

Ta komunikacja daje nam moz-
no$¢ réwnie predko znalezé sie
w sercu wspomnien i historii Hella-
dy. Z okien samolotu, czy w wy-



cieczkach lgdowych wyczarowujg sie
przed naszymi oczami Ateny, Akro-
pol, Maraton, Pireus itd. Wspaniate
wspomnienia przepieknej sztuki i

Te wszystkie fakty skitadajg sie
na to, ze dzi§ o komunikacji lotni-
czej kazdy wie i kazdy wiedzieé
chce jak najwiecej.

Lotnictwo komunikacyjne jest dzi$
modne w ksigzce, tygodniku, dzien-
niku, w kinie i w teatrze, w salonie,
szkole, warsztacie. Stowem wszedzie.

Zainteresowanie to jest jednag ze
zdobyczy lotnictwa komunikacyjne-
go. Ma ono jednak i ujemne strony.
0 ile wypadki kolejowe czy samo-
chodowe tracg juz dla prasy po-
smak sensacyj — o tyle wypadki
lotnicze sg jeszcze zawsze sensacja-
mi na catej kuli ziemskiej. To na-
stawienie czytelnika musi wykorzy-
stywa¢ prasa. Tam gdzie ma miejsce
sensacja — trudno pomiesci¢ powaz-
ng analize i omdwienie przyczyn.

A takie spokojne i rzeczowe po-
dejscie jest konieczno$ciag — jesli
chodzi o omoéwienie katastrof lotni-
czych, ktére w ostatnich czasach
okryty Zzatobg szereg najlepszych
1 najwiekszych przedsiebiorstw ko-
munikacji lotniczej, nie pomijajac —
niestety — i naszego ,Lotn*.

Przyczyny katastrof sg czesto tak

Ateny. Olimpeion —$wiatynia Zeusa Olimpijczyka

samo skomplikowane jak niestycha-
nie skompilikowanym jest caty kom-
pleks maszyn i pracy, sktadajgcy sie
na funkcjonowanie dzisiejszej komu-

Erec lzrael. Haifa i jej port

nikacji lotniczej, niezaleznie od te-
go, czy chodzi o linie polska, czy
amerykanska, niemieckg czy belgij-
skg itd.

Pamieta¢ trzeba o tym, ze wypad-
ki zdarzaty sie, zdarzajg i bedg zda-
rza¢ w kazdej komunikacji i ze mi-
mo tego nie zarzucono dotychczas
ani jazdy konnymi powozami, ani
kolejami, ani samochodami, ani stat-
kami. Tak samo nie przestang lu-
dzie podr6zowac¢ samolotami — po-
mimo bardzo bolesnych i ciezkich
strat ponoszonych przez rodziny i to-
warzystwa komunikacji lotniczej.

Dalej pamieta¢ trzeba, ze ideatem,
do ktorego dazy kazda komunikacja,
jest przede wszystkim osiggniecie
jak najwiekszej szybkosci.

A od tej szybkosci wiasnie zalezy
rozmiar katastrofy.

Im predzej jedziemy powozem za-
przezonym w Kkonie, tym wieksze
jest niebezpieczenstwo, tym ciezsze
moga by¢ skutki rozbicia czy prze-
wrocenia powozu. Im szybszy jest



Wiceminister komunikacji inz. Bobkowski

odlatujgcym do Palestyny

bieg samochodu czy pociggu, tym
wieksze prawdopodobiefAstwo $mier-
telnych wypadkow w katastrofie.

W kazdym jednak rodzaju komu-
nikacji idziemy ogromnymi kroka-
mi naprzéd do zapewnienia ma-
ksimum bezpieczenstwa.

Jesli sobie zdamy sprawe z faktu,
ze szybkos$¢ dzisiejszego samolotu
komunikacyjnego jest 2-krotnie wiek-
sza od najszybszego pociggu, to zro-
zumiemy jak wielkie postepy zro-

zawiesza tablice na pierwszym

Zmaga sie jeszcze zwyciesko z o-
statnim wrogiem: mgta.

Ten wrd6g ulega roéwniez, przy
uzyciu skomplikowanych urzadzen,
ktdrym przewodzi radiotechnika.

Fakt, ze osiggajagc coraz to wiek-
szg szybkos$¢, osigga réwniez komu-
nikacja lotnicza coraz to wigksze
bezpieczeAstwo, jest jasny i fatwy
do zrozumienia.

Fakt ten tlumaczy ogromna pra-
ca i wiedza, inwestowane w lotnic-
two komunikacyjne przez wszystkie
narody. Czy to chodzi o budowe sa-
molotow, czy urzadzen lotniskowych,
czy wreszcie calej masy aparatow
i przyrzadéow poktadowych w samo-
locie i w portach, ktére z ziemi czu-

samolocie Waja nad prawidtowoscig lotu samo-

bita technika lotnictwa komunika-

Jerozolima. Jedna z ulic

»Douglas” przed odlotem do Palestyny

cyjnego, jeSli wypadki nieszcze$liwe
sa tak bardzo rzadkie w poréwna-
niu do ogromnie intensywnego ru-
chu na liniach.

Statystyka wykazuje, ze stosunek
wypadkéw jest znikomo matym
w komunikacji lotniczej, ktéra prze-
wozi dzi$ na catej kuli ziemskiej
codziennie olbrzymie liczby pasaze-
row, przebywajac gigantyczne szlaki
ponad lgdami i morzami — a kazdy
wypadek jest natychmiast znany
(niezaleznie od tego gdzie sie wyda-
rzy) w catym kulturalnym S$wie-

cie.
Technika lotnicza pokonata juz
wszystkich swych wrogéw, ktérzy

bronili przed nig tajnikéw przyrody
i nie dopuszczali do opanowania
oceandéw powietrznych.

lotu, majac nieustannie
tacznos$¢ z tym samolotem.

Jasnym jest, ze same maszyny nie
pracujg. Dlatego réwnolegle z udo-
skonalaniem maszyn szkoli sie i sta-
wia coraz to wyzsze wymagania pi-
lotom, mechanikom i radiotelegrafi-
stom pokitadowym, jako tez catemu
personelowi obstugujgcemu linie lot-
nicze, ktorego wiedza i praktyka
nieustannie ro$nie — a mys$lg prze-
wodnig catej tej nieustannej pracy
jest coraz wieksza doskonato$é, a co
za tym idzie — coraz wieksze bez-
pieczeAstwo pasazera i lotu.

Polskie linie lotnicze w tym wzgle-
dzie kroczg w pierwszych liniach
postepu komunikacji lotniczej i ma-
jg rzetelnie zastuzone uznanie w Eu-
ropie.

radiowg



Nasza komunikacja lotnicza ma
jeszcze jedna strone dodatnig, ktdrg
nie moga dysponowac linie lotnicze
wielu innych panstw. Polskie lotnic-
two komunikacyjne nie jest zwigza-
ne z zadng wytworniag krajowa czy
zagraniczng samolotéw lub instru-
mentéw poktadowych. Ten fakt po-
zwala naszym liniom lotniczym wpro-
wadza¢ do uzytku najnowsze i naj-
lepsze samoloty, jako tez najdosko-
nalsze i najnowocze$niejsze przyrza-
dy poktadowe, czy to radiowe, czy
nawigacyjne. Podczas gdy lotnictwo
wielu innych pafstw jest zmuszone
do korzystania wytgcznie z wytwor-
czosci krajowej i nie ma moznosci
zaopatrywac¢ sie dowolnie na tym
tak zywotnym rynku, ktéry odzwier-

Gréb rycerza krzyzowego na Rodosie

Zydowskie miasto Tel-Awiw

ciedla¢é musi najnowsze zdobycze
techniki.
Kazdy nowy wynalazek, kazde

ulepszenie tego czy innego przyrza-
du czy tez samolotu — jest natych-
miast badane przez naszych specja-
listow, celem ustalenia jego przydat-
nosci dla polskiej komunikacji po-
wietrznej.

Komisje sktadajgce sie z doswiad-
czonych, w eksploatowaniu naszych
liliij lotniczych, inzynieréw i pilo-
téw, przeprowadzajg szczegdtowe ba-
dania i studia — iw razie koniecz-
nosci, dany wynalazek opracowany
i wyprébowany w ktérym$ z panstw
europejskich czy w Stanach Zjedno-
czonych, wzbogaca niezwtocznie tabor
lub wyposazenie samolotéw , Lotu“.

Tak jak nieustannie, na catym
Swiecie pracuje wynalazca i wytwor-
ca lotniczy — tak samo nieustannie
czuwajg kierownicy naszej komuni-
kacji lotniczej, zeby niczego nie za-
niedbaé i niczego nie przeoczy¢ co
mogtoby sie przyczyni¢ do udosko-
nalenia polskiej komunikacji lotni-
czej i nie daé sie jej przescignaé
w doskonato$ci — zadnemu innemu
towarzystwu eksploatujacemu sie¢
komunikacji lotniczej za granica.

*

Chylac czoto przed ofiarami ka-
tastrof lotniczych polskich i zagra-
nicznych, stwierdzi¢ trzeba, ze z kaz-
dej z nich nauka lotnicza wycigga
bogate wskazania i ze kazdy wypa-

dek lotniczy pozwala na zrobienie
technice i organizacji lotnictwa ko-
munikacyjnego kroku naprzod, w kie-
runku coraz bardziej rosngcej dosko-
natosci tego S$rodka lokomocji XX
wieku.

Wszystkie wielkie dzieta ludzkosci
w dziedzinie techniki byty i sg oku-
pywane ofiarami w ludziach.

Pamieta¢ trzeba, ze w kazdym
dziele ludzkim, opartym na najdo-
skonalszych zdobyczach technicznej
wiedzy i najwiekszej pracy ludzkiej,
zawsze odegraé moze przemozng
i decydujaca role jeden czynnik, kt6-
remu ulec musimy. Czynnikiem tym
jest Opatrzno$¢ Boska! R. A.

Rodos. Gubernatorstwo
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w poprzednim numerze omowiliSmy wojskowe lot-
nictwo Niemiec i Wtioch, ktérego rozw6j zostat
zademonstrowany na ostatniej miedzynarodowej wysta-
wie lotniczej w Mediolanie. Obecnie postaramy sie za-
znajomi¢ z eksponatami lotnictwa komunikacyjnego
i sportowego obu tych sprzymierzencow.

Niemieckie lotnictwo sportowe

Niemcy starali sie przedstawi¢ rozwdj lotnictwa spor-
towego, jako lotniczego przysposobienia wojskowego,
w mozliwie jasny i wyczerpujacy sposob. Na szeregu
tablic poglagdowych, modelach i fotografiach starali sie
wykaza¢ jak jest postawione u nich lotnictwo mtodych
i jakie juz osiggneto rezultaty.

Jest zasada, iz miody cztowiek rozpoczyna swg ka-
riere lotniczg na tawach szkolnych, zaznajamiajgc sie
z lotnictwem na wyktadach i pokazach. Praktycznie
przechodzi go w modelarniach lotniczych, budujagc mo-
dele latajgce od prymitywnych poczawszy, a na mode-
lach samolotow zaopatrzonych w mate silniki spalino-
we skonczywszy.

Po tym okresie przygotowawczym, gdy osiggnie 16
lat przechodzi do szybownictwu, doskonalac sie w nim
az do opanowania pilotazu na szybowcach silnikowych
wiacznie. Gdy w tej dziedzinie osiggnie pomys$lne re-
zultaty i pragnie poswieci¢ sie lotnictwu, przechodzi
wyszkolenie na pilota sportowego w jednej z licznych
szkét pilotazu. Oczywiscie, ze na tym sie nie konczy
jego wyszkolenie, bo pdzniej z chwilg kiedy zostanie

Wioski samolot sportowy ~S. S. 3”

AERONAUTICA 10MBARDA SA
MLANO

LOTNICTWO
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powotany do wojska, zostanie wyszkolony na pilota
wojskowego. Moze to nawet zrobi¢ wczesniej, zgtaszajac
sie ochotniczo do stuzby w wojskach lotniczych.

Nie tudzmy sie, ze w Niemczech istnieje czyste lot-
nictwo sportowe. Istniato jeszcze kiedy$ z nazwy, kiedy
trzeba byto ukrywaé¢ przed Swiatem przygotowania do
militaryzacji lotnictwa cywilnego. Dzi§ po ztamaniu
wigzacych klauzul traktatu wersalskiego i przywroceniu
do zycia lotnictwa wojskowego, zadnych ograniczen
w tej dziedzinie nie ma. Szybownictwo i tzw. lotnictwo
sportowe zostatlo zorganizowane w korpus lotniczy na-
rodowo-socjalistyczny, na ktérego czele postawiono ge-
nerata stuzby czynnej, a na rejonowych czy okregowych
kierownik6w — oficerow lotnictwa. Cztonkowie korpu-
su sg umundurowani, podczas szkolenia skoszarowani,
podlegajg dyscyplinie wojskowej i rygorowi obowigzu-
jacemu w partii hitlerowskiej.

Istnieje wprawdzie Aeroklub Niemiec, ale jego zna-
czenie odnosi sie tylko do reprezentacji i stosunkow za-
granicznych z aeroklubami innych panstw.

Szybownictwo niemieckie przedstawito swo6j rozwdj
w wykresach i tablicach poglagdowych. Poniewaz zaj-
muje ono pierwsze miejsce w $wiecie, stuzac za wz6r
dla innych, warto mu poswieci¢ wiecej uwagi.

Tabela rekordow szybowniczych wykazuje, jak roz-
wijato sie ono w pewnych okresach lat, zdobywajgc co-
raz to lepsze wyczyny. | tak:

Pierwszy okres od r. 1921—1927.

Junkers Ju—90 ,,Der Grosse Dessauer”



Niemiecki samolot szkolny GO-149

1921 r. Martens zdobywa rekord na szybowcu ,Vam-
pyr*; odlegto$¢ lotu 7,5 km, czas 15 min. 40 sek.

1922 r. Hentze na tym samym Wampirze osigga 3 g@.
10 min. lotu i 350 m wysokosci.

1926 r. Kegel na szybowcu ,Kegel* przelatuje 55 km.

1927 r. Nehring na ,Darmstadt 1“ przelatuje 51,8 km.

Drugi okres od r. 1928—1930.

1928 r. Kronfeld na ,Professor® ma juz 7 g. 54 min.
lotu.
E. Dittmar na ,,Sclilob-Mainberg osigga 795 m
wysokosci.
Nehring na ,,Darmstadt 11“ przelatuje 71,2 km.
1929 r. Groenhoff na dwusiedzeniowym ,Rhoénadleru

z pasazerem osigga 1250 m wysokosci i 33,3 km
odlegtosci przelotu.
Kronfeld na ,,Wien*“ przelatuje 150 km i dra-
pie sie na 2589 m wysokosci.
Trzeci okres 1930—1932 r.
1930 r. Kronfeld na ,Wien“ przelatuje 164,8 km.
1931 r. Groenlioff na ,,Fafnir 1“ osigga 250 km w prze-
locie.
Czwarty okres 1933—1935 r.

1934 r. H. Dittner na ,Condor 1“ zdobywa wysoko$¢
4325 m.
H. Dittner na ,Fafnir 11* przelatuje 376

Pigty okres 1935—1936 r.
1935 r. Oeltzscliner na ,Condor“ przelatuje 502 km.
1935 r. Steinlioff na ,Rbenadler” przelatuje 502 km.
Brautigam na ,,Rhonsperber* przelatuje 502 km.
Heinemann na ,,Rlibnsperber® przelat. 502 km.

W 1937 r. Hanna Reitsch na szybowcu ,,Reiher” prze-
latuje 351 km, bijgc rekord kobiecy. Brautigam na dwu-
osobowym ,Kranich“ z pasazerem przelatuje 240 km.
Na tym samym szybowcu Spilger w locie z pasazerem
osigga 2276 m wysokosci. Rekord wysokosci, bo 5716 m,
osiaggnat Steinig na ,,Rhonsperberll

Wyczyny istotnie imponujgce, z coraz lepszymi wy-
nikami z roku na rok.

Z innych tablic dowiadujemy sie, ze w 1931 r. wpro-
wadzono holowanie do startu za samochodami. W 1932/33
skonstruowano specjalny samochdd, gdzie sitg silnika
obracany beben nawijat szybko line, na koncu ktérej
byt przymocowany szybowiec ustawiony pod wiatr. Gdy
szybowiec osiagnat przepisang wysokos$é, odczepiano go
z liny.

W 1929 roku rozpoczeto prébe holowania szybowca
za samolotem. Oficjalnie wprowadzono ten sposéb holu
w 1931 r.

Bardzo ciekawie przedstawia si¢ rozwdj teclmiczno-
konstrukcyjny szybowcéw niemieckich.

Pokaz tunelu aerodynamicznego instytutu szybowco-
wego, modele szybowisk, fotosy ze szkét szybowcowych,
modele szybowcdw: akrobacyjny ,,Habicht“, dwusiedze-
niowy ,Kranich*, ,Reiher”, ,Sperber-Junior®, ,Mini-

Samolot szkolny Nardi ,F. N. 305~

moa“ itd. byly doskonatym uzupetnieniem poglagdowego
bilansu szybownictwa niemieckiego.

Niemieckie lotnictwo turystyczne byto reprezento-
wane stabo w Mediolanie. Jednym z ciekawych typow
samolotéw byt ,Go 149“, zbudowany przez fabryke wa-
gonéw Gotlia. Piekny rasowy dolnoptat, o chowanym
podwoziu, posiada oszklong jednoosobowg kabine. Za-
opatrzony jest w silnik Argus ,,As 10C“ o mocy 200/240
KM. Samolot wazy 1000 kg, osigga szybko$¢ maksymal-
ng 345 km/godz,, a podrézng 320 km/godz. Samolot ten
okreslili Niemcy skromnie ,Reise- und Uebungsflng-
zeug“ tzn. podrozny i ¢Ewiczebny. W rzeczywistosci sa-
molot ten jest przystosowany do nauki i treningu w akro-
bacji powietrznej, w lotach nocnych, tgcznosci radiowej
itp. Stowem jest to doskonale rozwigzany ¢wiczebny sa-
molot mysliwski.

Drugim tego rodzaju typem szkolnego samolotu my-
Sliwskiego jest ,Arado Ar. 96“, zaopatrzony w silnik
Argus 240 KM. Jest to jednoptat jednoosobowy o szyb-
kosci maks. 300 km/godz.

Z samolotéw przeznaczonych do turystyki pokazali
Niemcy trzy typy: ,,Ao 192 -Der Kurieru fabryki ,AGO*“.
Jest to dolnoptat metalowy, zaopatrzony w dwa silniki
»As 10C* o tgcznej mocy 480 KM. Zabiera 6— 8 pasaze-
k6w i rozwija szybko$é maks. 338 km/godz. Nastepny
to ,,Fh-104“ fabryki samolotéw ,Halle*. Jest to dolno-
ptat, zaopatrzony w dwa silniki ,,Hirth KM. 508“ o tgcz-
nej mocy 480 KM. Zabiera 5 pasazeréw i rozwija szyb-
ko$¢ maks. 335 km/godz.

Ostatnim wreszcie typem turystycznym jest samolot
»Me 108 Taifun“ fabryki B. F. W. Jest to dolnoptat,
zaopatrzony w silnik ,,As 10C* o mocy 240 KM. Zabiera
4 pasazerdw i osigga szybko$¢' maks. 300 km/godz.

Jak widzimy z powyzszego, lotnictwa prawdziwie tu-
rystycznego wilasciwie Niemcy nie zaprezentowali. Bo
przeciez trudno zaliczy¢ do kategorii sportowo-tury-
stycznej samoloty na 5— 8 pasazer6w. Sg to juz raczej
mate samoloty komunikacyjne. Tak samo trudno zali-
czy¢ do ,turystycznycha jednoosobowe szkolne samoloty
mysliwskie, pomimo, ze je podciggnieto pod te katego-
rie. Ze Niemcy zarzucili dalszy rozwoj lotnictwa tury-
stycznego, to nic dziwnego, albowiem obecny ich wysi-
tek idzie wytgcznie pod katem wymagan wojskowych.

Niemieckie lotnictwo komunikacyjne

Wiemy dobrze, ze niemiecka ,Lufthansan jest dzi$
najwiekszym i najpotezniejszym towarzystwem komu-
nikacji powietrznej w Europie. Oczywiscie, ze towarzy-
stwo to jest subwencjonowane przez panstwo w bardzo
duzym zakresie. Wynika to stad, ze linie komunikacji
powietrznej sg doskonatg szkotg rezerwy lotniczej. Précz
tego przyczyniajg sie one do utrzymania przemystu lot-
niczego, dzieki temu, iz potrzebujg duzo sprzetu lotni-
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czego. Do najwiecej wzietych konstrukcyj w liniach lot-
niczych nalezy samoloty Jnnkers. W tej dziedzinie uka-
zata sie rewelacyjna nowo$¢, a mianowicie olbrzym po-
wietrzny ,,Ju 90“, ktéry tylko w modelu pokazano na
wystawie w Mediolanie. Olbrzym ten, nazwany ,Der
Grosse Dessauer®, zwany takze pulmanem powietrznym,
jest dolnoptatem, catkowicie metalowym, zaopatrzonym
w 4 silniki po 800, 880 lub 1100 KM kazdy. Samolot
nadaje sie do transportu pasazeréw i bagazu. Kabina
jest obliczona na 40 pasazerow i zostata luksusowo wy-
posazona. Ciekawe sg dane techniczne tego olbrzyma:
rozpietos¢ 35 m, diugos¢ 26,3 m, pow. nos$na 160 m2
ciezar w locie 21—23 ton, szybko$¢ maksymalna z silni-
kami ,Jurno 211“ (1100 KM, czyli razem 4400 KM)
410 km/godz., szybko$¢ podrozna 350 km/godz., ladowa-
nia 90 km/godz., putap 6500 m, zasieg 3000 km. Samo-
lot ten jest wyposazony we wszystkie najnowoczesniej-
sze przyrzady poktadowe, ktére mu majg zapewni¢ ma-
ksimum bezpieczenstwa w locie.

Podobny lecz troche mniejszy, bo na 26 pasazeréw
samolot ,,Condor“ zbudowata fabryka Focke-Wulf. Jest
to dolnoptat 4-rosilnikowy (po 770 KM kazdy). Ciezar
w locie 14 ton, szybko$¢ maks. 345 km/godz.

Wioskie lotnictwo sportowe

Zaczniemy od szybownictwa, ktore jednak nie stoi
we Wioszech zbyt wysoko, pomimo wspaniatego rozwoju
lotnictwa. Pochodzi to moze stad, ze Witosi, nie skrepo-
wani niczym w rozwoju swego lotnictwa, catg uwage
skierowali na lotnictwo silnikowe, bagatelizujgc szybow-
nictwo. Dzi§ wida¢ tendencje, zmierzajagce do wykorzy-
stania szybownictwa w przygotowaniu mtodziezy do lot-
nictwa, tak jak to jest w Niemczech, ale dotych-
czas jeszcze powazniejszych rezultatdw nie osiggnieto.
Znalazto to potwierdzenie w bardzo skromnym stoisku,
poswieconym szybownictwu witoskiemu na wystawie
w Mediolanie.

Je$li chodzi o nowos$ci w tej dziedzinie, to mozna
mowi¢ o 2-ch typach szybowcow: ,Assiago G. P. 2“
skonstruowany przez Instytut Szybowniczy Wyzszej
Szkoty Technicznej w Mediolanie, jest szybowcem Cwi-
czebnym. Jak sami Niemcy podkre$lajg, konstruktorzy
wzorowali sie tutaj czeSciowo na polskim ,Komarze*
i niemieckich szybowcach. Drugi typ to ,Alcione B. S.
28“ konstrukcji ,Aeronautica Lombarda S. A.“; jest $rod-
ptatem o rozpietosci 14,50 m, diugosci 6,60 m, wysoko-
$ci 1,14 m, wadze wtasnej 160 kg i ogdlnej 245 kg.

Oba typy nie przedstawiajg nic nadzwyczajnego, dla-
tego pominiemy ich blizsze opisy.

Lotnictwo turystyczne byto znacznie bogaciej repre-
zentowane niz szybownictwo. W tej kategorii wystawili
Witosi pare typéw samolotow, ktére rzeczywiscie odpo-
wiadajg wymaganiom turystyki lotniczej. Fabryka Breda
zaprezentowata typ ,795%, jednoptat z silnikiem nie-
mieckim ,Argus“ o mocy 230 KM. Kabina 4-roosobowa
zostata zgrabnie urzadzona. Samolot ma szybko$¢ ma-
ksymalng 260 km/godz., a minimalng 75 km/godz. Jego
cechy techniczne: rozpietos¢ 11,65 m, diugos¢ 7,60 m,
wysokos$¢ 1,97 m, ciezar uzyteczny 450 kg.
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Podobnym typem jest samolot ,,S. A. I. 25%. Jest to
dolnoptat konstrukcji drewnianej, zaopatrzony w silnik
»Alfa Romeo 115“ o mocy 185 KM. Kabina na 4-ch pa-
sazerow. Samolot posiada klapy i wymiary zblizone
do ,,795“. Szybko$¢ maks. 212 km/godz., podrézna 85
km/godz., putap 6000 m, ciezar uzyteczny 440 kg.

Oba wymienione typy sg reprezentantami normal-
nych wymagan, jakie Wtosi stawiajg swemu lotnictwu
turystycznemu.

Z popularnych tanich sportowych samolotéw warto
wymieni¢: ,S. A. . 3% $rédptat dwuosobowy, zaopa-
trzony w silnik gwiazdzisty ,Fiat A 50“ o mocy 85 KM.
Ma on rozp. 10,5 m, dtugo$¢ 7,4 m, szybko$¢ maks. 220
km/godz., ciezar uzyteczny 270 kg. Samolocik ten na-
daje sie dobrze do nauki pilotazu i matej turystyki.

Bardzo ciekawym typem jest samolot ,S. S. 3%, ktory
jest niejako rozwinieciem pomystu konstrukcyjnego za-
stosowanego przez inz. Stefanutti w szybowcu silniko-
wym ,S. S. 2“. Wolnono$ne skrzydta, ztgczone w $rodku
owalnego kadtuba, ktéry posiada oszklong kabine na
dwa miejsca. Ciekawie rozwigzane sg stery w tym samo-
locie i rozmieszczenie ptaszczyzn. Samolot ma dwucylin-
drowy silnik ,,C. N. A. 11“ o mocy 38 KM. Maks. szyb-
kos¢ 140 km/godz., ladowania 55 km/godz.

Typem, ktdéry cieszy sie obecnie duzym wzieciem
we Wioszech, jako tatwy do prowadzenia samolot tury-
styczny, jest dwuosobowy ,Lombardi 1/B“. Jest to dol-
noptat o dwdch kadtubach, z oszklona kabing na przo-
dzie, z silnikiem ,Alfa Romeon 120/130 KM, umieszczo-
nym z tylu kabiny. Ciezar wiasny samolotu 580 kg,
og6lny 880 kg, szybko$¢ maks. 230 km/godz., ladowania
70 km/godz.

Ostatnim wreszcie typem jest lekki samolot sporto-
wy ,,Colibri*, zaopatrzony w silniczek 18 KM. Samolocik
ma bardzo mate wymiary: wagi raptem 70 kg, a w lo-
cie razem z pilotem 160 kg. Jego szybko$¢ maks. wynosi
160 km/godz., podrézna 140 km/godz., ladowania 60
km/godz. Cena w seryjnej budowie kompletnego samo-
lotu wynosi 12.000 liréw, tj. okoto 3000 zt. O jego przy-
datno$ci trudno co$ powiedzie¢, pomimo, ze reklama
zapewnia o jego dobroci.

O innych samolotach sportowych, jako mniej cieka-
wych, nie bedziemy moéwié¢. Jak widzimy z tego pobiez-
nego przegladu dorobku lotnictwa sportowego we Wto-
szech, wida¢, ze lotnictwo idzie w dwoch kierunkach:
lotnictwa turystycznego i popularnego, podobnie jak to
sie dzieje we Francji. Do 3-ciej kategorii trzeba zali-
czy¢ jeszcze samoloty szkolne, ktére précz swego celu
gtownego, bedag sie nadawa¢ w pewnym stopniu i do

Wioski szybowiec B. S. 28 Alcione



turystyki lotniczej. Ten podziat zdaje sie by¢ najwiecej
racjonalnym, jesli chodzi o zaspokojenie potrzeb Ilot-
nictwa pod wzgledem wyszkolenia w nauce latania
i sportu lotniczego.

Wioskie lotnictwo komunikacyjne

Jesli zechcemy przyjrze¢ sie blizej wiloskiemu lot-
nictwu komunikacyjnemu, zorganizowanemu w towarzy-
stwo ,Ala Littoria“, subwencjonowanemu przez pan-
stwo, to zobaczymy, ze og6lne cechy samolotéw komu-
nikacyjnych nie odbiegaja od podobnych typéw samo-
lotow bombardujgcych. Przyczyn tego nalezy szukaé
w logicznym zapatrywaniu, ze lotnictwo cywilne, finan-
sowane do tego przez panstwo, jest naturalng rezerwg
wojskowego.

Tak jak w lotnictwie bombardujacym wolg Wtosi
budowac S$rednie samoloty pod wzgledem tonazu, tak
samo i w lotnictwie komunikacyjnym nie wprowadzajg
ciezkich maszyn o wielkim tonazu, ograniczajgc sie
w ogo6lnych wymaganiach do typéw S$rednich, stosowa-
nych w lotnictwie wojskowym.

Dobitnym wyrazem tego nastawienia wtloskiej poli-
tyki lotniczej byly dwa typy samolotdw komunikacyj-
nych, znanych fabryk lotniczych ,Savoia-Marchetti*
i ,Fiat“. Pierwsza z nich wypuscita na rynek szybki
samolot komunikacyjny ,S. 83“, ktory konstrukcyjnie
odpowiada znanemu z doskonatosci samolotowi bombar-
dujgcemu ,S. 79“. Jest to dolnoptat, przeznaczony dla
10-ciu pasazeréw, zaopatrzony w trzy silniki ,Alfa Ro-
meo* po 680/750 KM kazdy. Samolot osigga maks. szyb-
ko$¢ na wysokos$ci 3400 m 425 km/godz., zasieg od 1250—
1650 km.

.Fiat G. 18. V.* jest jednoptatem, zaopatrzonym
w dwa silniki ,,Fiat“ o tgcznej mocy 2000 KM. Zabiera
18 pasazerow. Jego szybkos$¢ maks. 400 km/godz.

Oczywiscie, ze obydwa samoloty sg wyekwipowane
w najnowszy sprzet poktadowy i pomiarowy, dajacy
maksimum bezpieczenstwa.

Na tym zakonczymy omowienia lotnictwa cywilnego,
ktére w tej chwili w Niemczech i Wtoszech nie tylko
ustgpito miejsca lotnictwu wojskowemu, lecz mu sie cat-
kowicie podporzadkowato. Dzi§ kazdy samolot komu-
nikacyjny czy sportowy jest konstruowany z myslg o je-
go przydatnosci na wypadek wojny. Jest to oczywiscie
zupeinie zrozumiate w dobie olbrzymich zbrojen i gro-
madzenia sit powietrznych dla zapewnienia sobie bez-

pieczenstwa. .
Adam Wojtyga

Wioski samolot turystyczny Breda 79 S.

Wioski samolot komunikacyjny Savoia Marchetti S. 83

Wioski samolot komunikacyjny Fiat G. 18 V

Wioskie samoloty turystyczne S. A. 1. 2 Si S. A. 1 3.
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zwigzku z tragedig polskiego samolotu komu-

w o/ nikacyjnego w Gdrach Pirynu i ofiarnymi
ekspedycjami Butgarow, ktérzy mimo ciezkich
warunkéw terenowych i atmosferycznych dotarli do

miejsca katastrofy —caty naréd Polski czuje wdziecz-
no$¢ dla narodu butgarskiego. Najistotniejszym wyrazem
tej wdziecznosci z naszej strony jest telegram Pana Pre-
zydenta Bzeczypospolitej przestany na rece J. K. M. Kréla
Butgarow Borysa Il o tresci nastepujacej:

»Gteboko wzruszony bohaterskg i samorzutng
postawg witadz i narodu bulgarskiego w ciezkiej
prébie, jaka przeszto nasze lotnictwo, prosze Waszg
Kroélewskg Mos$¢ o przyjecie mych najszczerszych
i najserdeczniejszych podziekowan za tak zywo oka-
zang pomoc narodu butgarskiego, ktérg caty naréd
polski szczeg6lnie gteboko odczut i ktéra jest tak
oczywistym dowodem wzniostych uczu¢ humanitar-
nych Butgarii i jej przyjazni dla Polski.

(9 Ignacy Moscicki”
W odpowiedzi na depesze Pana Prezydenta Bzplitej,
przestang w zwigzku z katastrofg samolotu polskiego,

J. K. M. Kroél Butgarii przestat pod adresem P. Prezy-

Gory Piryn (szczyt
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denta Moscickiego tele-
gram treéci nastepujacej:

»Dziekujgc Waszej
Ekscelencji za Jego
uprzejma depesze, prag-
ne ponownie wyrazic
Waszej Ekscelencji, jak
rowniez ciezko dotknie-
tym rodzinom i naro-
dowi polskiemu wyrazy
mego gtebokiego wspot-
czucia z powodu bole-
snej straty, jakg ponio-
sto lotnictwo polskie.

Pragne zapewni¢ Waszg §. p. Tadeusz Dmoszynski

Ekscelencje, ze rodacy
moi w tym wypadku spetnili jedynie swoj ludzki
i braterski obowiazek. (_]j Borys”

W dniu 8 b. m. spoteczenstwo stolicy zorganizowato
spontaniczng demonstracje przed poselstwem Krélestwa
Butgarii w Warszawie, aby jeszcze raz podkresli¢ uznanie
Polski dla wielkiego wysitku i zaparcia sie siebie, kto-
remu dajg Butgarzy skromne imie: Obowigzek!

El-Tepe) w Bulgarii



WEDROWKA
PO PORTACH

Uroczysto$¢ otwarcia dworca lotniczego w Le Bourget 12 listopada b. r.

Jeszcze raz Le Bourget

W poprzednim artykule, pod tym samym tytutem,
ubolewatem, ze piekny gmach dworca na paryskim lot-
nisku Le Bourget podczas mego pobytu we Francji nie
byt jeszcze wykonczony. Ot6z uroczysta jego inaugura-
cja przez Prezydenta Republiki nastapita 12 listopada,
na dwa tygodnie przed zamknieciem wystawy paryskiej,
zamiast jednoczes$nie z jej otwarciem.

Nie bede wyliczal nazwisk wysokich osobistosci, kt6-
re byty obecne na uroczystosci. Przytocze tylko kilka
stbw z przemoéwienia ministra lotnictwa P. Cota:

,Za chwile — moéwit — zobaczycie Panstwo czes¢
naszej floty powietrznej; niech Panstwo wiedza, ze uzy-
wane przez nas samoloty nalezg do najszybszych w Eu-
ropie; niech Panstwo wiedza réwniez, ze nasze ostat-
nie prototypy postawity nas na czele postepu'technicz-
nego tak w dziale samolotow ladowych jak i wodnosa-
molotow transportowych. Niech PaAstwo wiedzg row-
niez, ze w catym lotnictwie Swiatowym nasze lotnictwo
ma najmniejszy odsetek wypadkdéw...“

Po przemowieniu ministra odbyt sie przeglad od-
dziatbw dwéch putkow lotniczych, ktore zajmujg prze-
ciwlegty portowi cywilnemu strone lotniska Le Bourget,
tzw. Dugny.

Na fotografii rewii lotniczej widoczna jest reprezen-
tacyjna $ciana — rodzaj kolumny — na ktérej umie-

szczone sg tarcze i nazwy stolic panstw, potgczonych
z Paryzem liniami powietrznymi. W $rodku lewego rzga-
du pionowego widzimy ,Varsovie“.

Mediolan —Linate

Przez Francje i Wtochy przejechatem kolejg, jed-
nakze w miare moznos$ci staratem sie poznac lezace na
mej drodze lotniska.

Szczegblnie interesowaty mnie Wiochy, ktére na rok
biezacy wyasygnowaty 110 milionéw lirow (ponad 30
miliondw zlotych) na budowe nowych i rozbudowe
istniejacych 41 lotnisk w Europie i Afryce.

Niedawno ukazata sie ksigzka, a raczej zeszyt (nr 11)
prac Instytutu komunikacji powietrznej przy politech-
nice w Sztutgarcie. W zeszycie tym dyrektor Instytutu
prof. dr inz. Piratli omawia ,Lotniska, ich potozenie,
wykorzystanie i rozwaj“.

Pisze on, ze trzy liczby mogag doskonale scharakte-
ryzowa¢ wplyw lotnisk na bezpieczenstwo lotéw pasa-
zerskich: 54 procent wszystkich wypadkéw zdarza sie
w poblizu lotnisk, post6j w portach lotniczych w komu-
nikacji regularnej pochtania 22 procent czasu pracy sa-
molotéw i wreszcie 52 procent kosztow eksploatacji li-
nij komunikacyjnych idzie na porty lotnicze. Oczywiscie,
dodaje autor, nie wszystkie wypadki w poblizu lotnisk
spowodowane sg brakami w urzgdzeniach lub funkcjono-
waniu portow lotniczych, pewna bowiem cze$¢ zdarza
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Gen. Valle, podsekretarz stanu lotnictwa wtoskiego otwiera nowy
port lotniczy w Mediolanie

sie z winy pilotazu i samolotéw oraz przyrzadow pokta-
dowych. Jednakze czynnik ten nie zmniejsza znaczenia
organizacji naziemnej.

Niektore porty lotnicze osiggnely juz granice prze-
puszczalnosci, okre$long obecnym stanem techniki urza-
dzen portowych. Autor wyznacza te granice, jako 10—12
startow i ladowan na godzine. Pisatem juz w poprzednim
artykule, ze w berlinskim porcie Tempelhof w lecie,
tj. w dobrych warunkach atmosferycznych startuje sa-
molot co 5 minut! A wiec technika lotniskowa ma je-
szcze przed sobg szereg zadan do rozwigzania, albowiem
w zig pogode na kazde lgdowanie i start trzeba co naj-
mniej 8— 10 min., czyli ze wydajnos$¢ portu spada pra-
wie o0 potowe.

Nic tez dziwnego, ze Whosi, ktérzy chcag byé napraw-
de narodem lotniczym, nie zatujg pracy ani pieniedzy
na rozbudowe portow komunikacji powietrznej.

W ostatnich dniach pazdziernika, po zamknieciu wy-
stawy lotniczej w Mediolanie, otwarto uroczyscie nowy
port lotniczy tego miasta — Linate. Jest to jedno z naj-
wiekszych lotnisk w Europie. Sklada sie witasciwie
z dwoch czesci: lotniska lagdowego i wodowiska o dwu-
kilometrowej dtugosci i prawie potkilometrowej szero-
kosci. Istnienie powierzchni wodnej w tak ladowym mie-
$cie, jakim jest Mediolan pozwoli stolicy po6tnocnych,
przemystowych Witoch gosci¢ u siebie najwieksze wodno-

samoloty transoceaniczne. Naziemne pole wzlotéw nie-
wiele ustepuje Tempelhofowi, mierzy bowiem 2.500X
1.400 m. Rozpieto$¢ hangarow wynosi 120 m.

Nowe lotnisko, ktore otworzyl podsekretarz stanu
lotnictwa witoskiego gen. Valle, otrzymato nazwre ,Ar-
turo Fertanini“ na cze$¢ konstruktora pierwszego wtlo-
skiego sterowca (,Leonardo da Vinci“), mediolanczyka
z pochodzenia.

Przy lotnisku, odlegtym od miasta tylko o 5 km,
istnieje  maty hotel, restauracja i bar. Towarzystwo
»Avio Linee Italiane®, utrzymujace taczno$¢ powietrzng
z Rzymem, Turynem, Paryzem i Wenecja, przeniosto
sie juz tam z dawnego (wojskowego) lotniska mediolan-
skiego — Taliedo.

Bytem tez na tym drugim lotnisku. Widziatem jed-
nak tylko hangary wojskowe, jeden niewielki cywilny
i ¢wiczaca sie miodziez p. w. lotniczego.

Triest
Z Wenecji doptyngtem na statku do Triestu. 1 tam
znalaztem lotnisko, ale juz wytgcznie wodne. Skiada

sie z tadnego nowoczesnego domku biurowego i niewiel-
kiego hangaru. Nie sg tu potrzebne hotele, bary i re-
stauracje, bo omal nie bezposrednio z peronu wychodzi
sie na gtoéwna ulice i najwiekszy plac miejski.

Powrodt

W Sofii dotartem do naszych linij lotniczych , Lot".
gdzie juz mialem zarezerwowane miejsce na samolocie,
przylatujacym z Salonik i odlatujacym do Bukaresztu.
Maszyna przepetniona. Dwéch pasazeréw, ktorzy byli
mniej przewidujagcy ode mnie i nie postarali sie o miej-
sce zawczasu, zostawiono na ladzie. Raczej nie — jed-
nemu bardzo szczuptemu miodemu cztowiekowi, po do-
ktadnym zwazeniu i usilnych z jego strony prosbach,
pozwolono zajagé miejsce za fotelami pasazerskimi na
walizce... Samoloty zaczynajg chodzi¢ przepetnione jak
tramwaje. Kto by w to uwierzyt lat temu pare?

Pilotowat $. p. Dmoszynski, wéwczas cztowiek peten
sity meskiej i radosci zycia. Przy pieknej pogodzie osig-
gneliSmy przed wyznaczonym czasem stolice Rumunii.
Nazajutrz jadtem wczesny obiad w Warszawie.

Obserwator



Odwrét wojsk naszych nad Wiste w pamietnym ro-
ku 1920 byt tajemnicg Czlowieka, ktory dzwigal na
swoich barkach caty ciezar odpowiedzialnosci dziejo-
wej za losy Ojczyzny. Cziowieka wielkiego duchem
i wielkiego sercem. | ochoczo garneta sie pod jego roz-
kazy bra¢ zoinierska. Piechota, kawaleria, artyleria —
a w tym ttoku i my, skromni lotnicy, petniliSmy z nie-
inniejszym poSwieceniem zaszczytny obowigzek zot-
nierski.

Na lotnisku wrzato. Dowo6dca z trudem utrzymywat
w karbach dyscypliny rozbrykane ,orleta“. Padaty
krotkie zwiezte rozkazy. Po tym — znak krzyza Swie-
tego i... w gore.

Nie wszystkim jednak zoinierzom eskadry dopisy-
wato szczescie w tych podwdjnie gorgcych dniach sierp-
niowych, a zatoga samolotu 07 miata juz prawdziwego
pecha. Kazdy bowiem ,ciekawszy" lot nad nieprzyja-
cielem — to seria nowych dziur i uszkodzen ptatowca.
Pilot, stary praktyk z wojny $wiatowej, krzywym okiem
spogladat na Strzelca ptatowcowego, w osobie miodego
kaprala, widzagc w nim magnes, Sciagajacy na samolot
wszystkie kule zablgkane w przestworzach. To tez nie-
raz powtarzat zartobliwie, jakby na swoje usprawie-
dliwienie: ,Panie starszy, cale szczeScie, ze pioruny
w pana tak regularnie nie bijg. Chociaz... tu, na ziemi,
nie miatbym moze nawet zadnych zastrzezen..." Sam
jednak lubowat sie w ryzykownie niskich lotach mie-
dzy chatupami, jakby zaglgdat przez okna czy wszyscy
zdrowi i.. czy jeszcze zyjg. | nie wiadomo czyja tu
wina, bo w gruncie rzeczy kochali sie obaj jak bracia
i stanowili bardzo szcze$liwie dobrang zatoge w eskadrze.

To ciagte jednak gwalcenie ,przepiséw o ruchu ko-
towym" nie mogto trwaé wiecznie. Nadszedt zty dzieA.
Piatowiec 07 chwiejnym S§lizgiem podchodzi do lgdo-
wania. Maszyna ciezko opada na murawe. Motor ga-
$nie... Zakonczenie lotu do$¢ smutne: sierzant, z dobrze
»przetrgcona"” reka, dzwignat sie jeszcze o wiasnych si-
tach, biedny kapral — odwieziony samochodem do po-
ciggu sanitarnego ~wylgdowat" az w stolicy, gdzie
znalazt sie pod troskliwg opieka lekarzy. U toza jego
czuwata siostra Czerwonego Krzyza.

Po licznych zabiegach, ostatni decydujagcy o jego
zyciu dzien, przeszedt dos¢ spokojnie. Gorzej byto wie-
czorem. Temperatura dosiegata stopni czterdziesci...

Trudno byto orzec, czy pierwsze promienie stofica nie
padng juz tylko na $wiezo zastane, biate 16zko szpi-
talne... .

Stanagt pan kaprat przed szczeroztotymi drzwiami,
obejrzat raz i drugi — nie ma nikogo. A komus$ trzeba
sie przeciez zameldowac. Przestepuje nieSmiato prog.
Za olbrzymim stotem siedzi pochylony nad ksiegami
aniot. Podniést zmeczone oczy na nowego lokatora
a skrzydtami opedzat sobie muchy.

Skad przychodzisz?

Z Polski.

O co wy sie wiasciwie bijecie?

O wolng i niepodlegta ojczyzne.

Rozumiem. Ale cudéw sie nie spodziewajcie.
Wi ierzcie tylko w swoj orez i w swego wodza. Na woj-
nie cudéw nie ma.

— A czy nie mogtbym wrocié na ziemie, zeby zaniesé
te stowa swoim rodakom?

— Wrocisz, synu, wrbcisz, bo$ jeszcze nie zastuzyt
na niebo, ani na... piekto.

Po tych stowach aniota stracit grunt pod nogami
i znalazt sie miedzy niebem a ziemig. Szalony ped
stwarza coraz wieksze gorgco, pot zalewa mu oczy i nie
moze ztapa¢ oddechu. Leci i leci... Coraz szybciej, co-
raz blizej... Wreszcie mingt ,,po drodze" jaki$ samolot
z czerwono-biatg szachownicg i... krzyknat, w chwili
gwaltownego zetkniecia z ziemiq.

A krzyknat gtosno, bo sie obudzita czuwajgca nad

nim siostra. Zmierzyta goraczke, ktora, obnizajac sie
stopniowo, rokowata nadzieje rychtego powrotu do
zdrowia.

Rano z trudem otworzyt zlepione powieki.

— Jak tam, na froncie — prosze Siostry?

— Cud sie statl Zwyciestwo!

— Tak, prawdziwy cud — rzekt z wysitkiem.
Cud, ktérego dokonata niezachwiana wiara w Naczel-
nego Wodza. Borecki
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WROGOWIE

POLSKIEGO LOTU
STRATOSFERYCZNEGO

Koto projektowanego lotu strato-
sferycznego wytworzyt sie huczek
prasowy, ktéry w fatszywym Swietle
przedstawia samg impreze, jak i po-
czynania jej towarzyszace. Uwazamy
za konieczne w zwigzku z tym, spra-
we calg naszym Czytelnikom wy-
jasnic.

Jednym z pierwszych zarzutéw
stawianych przez oponentéwl) jest,
iz. ,Lot stratosferyczny na wyso-
kos¢ okoto 30 km za pomocg strato-
statu nie posiada zadnej wartosci
dla obrony kraju. Stawiamy te teze
na pierwszym miejscu, jako wyja-
$niajagcg ustosunkowanie sie spote-
czenstwa do tego lotu w dobie ha-
sta: wszystko dta obrony Ojczyzny*.

Na czym autor opiera to $miate
twierdzenie? Wiemy bardzo dobrze,
ze zbadanie i opanowanie stratosfe-
ry zezwoli lotnictwu na wykorzysta-
nie olbrzymich mozliwosci. Do nich
musimy zaliczy¢ niepomierny wzrost
szybkosci samolotow, uniezaleznie-
nie sie na drodze przelotéw od wzgle-
déw atmosferycznych, wyjscie poza
zasieg S$rodkow ogniowych obrony
przeciwlotniczej i ziemnej obserwa-
cji. Oczywiscie, moéwimy o przy-
sztych samolotach stratosferycznych,
a lot obecny projektujemy dokonaé
na balonie? Dlatego na balonie, bo

*) Patrz ,,Zaczynll Nr 46 — ,Impreza stra-
tosferyczna“.

Specjalny kostium do lotu w stratosfere

samolot dzisiejszy jest ograniczony
w mozliwosciach lotu na wysokos¢,
a rekordy uzyskane w tej dziedzinie
dotyczg jedynie dolnych granic stra-
tosfery. Nie przeszkadza to jednak,
aby zaniecha¢ badania stratosfery
wszelkimi rozporzadzalnymi $rodka-
mi jak na przyktad balony strato-
sferyczne, balony-sondy itp. Zdoby-
cze uzyskane przy pomocy tych $rod-
kéw lotnictwo wykorzysta w niedale-
kiej przysztosci dla swych celow.
Zreszta od organizatorow lotu be-
dzie zalezeé¢, azeby uczestnikom lo-
tu stratosferycznego postawi¢ do roz-
wigzania tego rodzaju zadania ba-
dawcze, ktore dadzg korzys$¢ lotnic-
twu. Jasnym jest, ze kazdy plus zdo-
byty tutaj dla lotnictwa, automatycz-
nie niejako, bedzie wykorzystany
w dalszym rozwoju lotnictwa pod
katem przystosowania go do celow
obrony Panstwa. Nie ma dzi$ zdoby-
czy lotniczych cywilnych lub wojsko-
wych, sg jedne: lotnicze, a to juz sa-
mo wystarcza, aby uwazaé je za po-
trzebne i celowe. P6zniej lotnictwo
wojskowe potrafi je nalezycie wy-
korzystaé. GdybySmy sprawe ba-
dan naukowych traktowali obojetnie,
to oczywiscie, musielibysmy stana¢
w miejscu, zamkna¢ wszystkie insty-
tuty naukowe i przerwaé wszelkie
prace badawcze. A przeciez wiemy
dobrze, ze kto stoi na miejscu ten
sie cofa. Rozwdj lotnictwa idzie tak
btyskawicznie naprzéd, ze to co kil-
ka lat temu byto ostatnim stowem
zdobyczy technicznych, dzi§ jest
przestarzatym i bezwarto$ciowym juz
sprzetem. Obronno$¢ kraju wymaga
aby ani na chwile nie ustawa¢ w pra-
cach badawczych, ktére moga w naj-
mniejszym nawet stopniu by¢ wyko-
rzystane przez konstruktoréw lotni-
czych, obowigzanych dostarczy¢ pan-
stwu sprzet mozliwie lepszy i dosko-
nalszy od sprzetu przeciwnikow.

Czy moze wiec kto$ rozumiejacy
problemy lotnicze powiedzie¢, ze
badania stratosfery sa obojetne dla
rozwoju lotnictwa? | dalej, czy pra-
ce badawcze nad rozwojem lotnic-
twa nie sg pracami zwigzanymi bez-
posrednio z obrong kraju?

Drugi i trzeci zarzut brzmig: ,Lot,
o ile dojdzie do skutku, bezwzgled-

nie nie powinien by¢ finansowany
ze sktadek miodziezy i niezamoznej
inteligencji, natomiast mogtby by¢é
finansowany przez sfery zaintereso-
wanej a dalej: ,L. O. P. P. jako
instytucja uzyteczno$ci publicznej
i stanowigca pomost miedzy spote-
czenstwem a lotnicza obrony Pan-
stwa, nie powinna zajmowacé sie
zbiorkg na rzecz kosztéw organiza-
cji tego lotu. Zadania i cel L. O.
P. P. w dobie dozbrajania Polski sg
nieskonczenie wazniejsze niz finan-
sowanie milionowej efemerydy. Nie
mozna ostabia¢ tempa dozbrajania
rozpraszaniem akcji zbierania skfa-
dek na tak ryzykowne imprezy4

Skad wniosek, ze lot stratosferycz-
ny bedzie finansowany przez uczacg
sie mtodziez i niezamozng inteligen-
cje?

L. O. P. P. udziela protektoratu
lotowi stratosferycznemu, ale to nie
dowod, ze L. O. P. P. przeznacza na
ten cel jakiekolwiek sumy ze swego
budzetu, ktéry zgodnie ze statutem
jest obracany na te cele, ktére
uchwala Walne Zgromadzenie, a za-
twierdza Ministerstwo Spraw Wojsko-
wych, Spraw Wewnetrznych i Komu-
nikacji w zakresie lotnictwa i obro-
ny przeciwlotniczo-gazowej kraju.

Zbiérka funduszéw na optacenie
kosztow lotu stratosferycznego zaj-
muje sie Komitet Organizacyjny.
Komitet ten szuka ofiarodawcow spo-
§rod instytucyj przemystowych, han-
dlowych, bankowych itd. Warto pod-
kresli¢, ze stratostat zostanie catko-
wicie zbudowany w kraju i z fabry-
katow krajowych.

Trzeba stanowczo odeprzeé zarzut,
ze L. O. P. P. finansuje ,,milionowg
efemeryde4 Wiadomo powszechnie
ile L. O. P. P. wtym roku ufundowata
samolotéw i szybowcéw dla lotnic-
twa polskiego? He studentéw ksztat-
ci sie na inzynieréw lotniczych ko-
sztem L. O. P. P. w politechnikach
krajowych i zagranicznych? lle po-
stawiono szko6t lotniczych, lotnisk
i szybowisk? Jakie subwencje otrzy-
maty nasze instytucje naukowo-ba-
dawcze w rodzaju Instytutu Aerody-
namicznego, Szybowniczego, Badan
Technicznych Lotnictwa, Badan Le-
karsko-Lotniczych itd.

Na lot stratosferyczny przestat
ostatnio z Ameryki ks. kan. Stani-
staw Kruczek, znany emigracyjny
dziatacz spoteczny, kilkaset dolaréw
zebranych przez siebie. W liscie obie-
cuje, ze dalej bedzie kwestowat, do-
ceniajgc znaczenie tej imprezy ba-
dawczej dla Polski. C6z powinien
L. O. P. P. zrobi¢ z pieniedzmi, kto-
rych przeznaczenie ofiarodawca wy-



raznie okreslit? Czy zwroci¢ mu i na-
pisaé, zeby zaprzestat ,zbierania
sktadek na tak ryzykowne imprezy ?“

Lotowi naszemu stawia sie dalej
zarzut ,plagiatus# twierdzac, iz:
»prof. Piccard contra komitet nau-
kowy lotu jest wysoce przykrym dy-
sonansem mogacym polski lot przed-
stawi¢ w niewtasciwym oswietleniu
za granicg i wywota¢ efekt propa-
gandowy wrecz odwrotny do spodzie-
wanego. Zarzut plagiatu jest dosta-
tecznie wyraznie postawiony przez
Piccarda

Zarzut plagiatu, postawiony jako-
by wyraznie przez Piccarda jest non-
sensem wyssanym z palca. Po pierw-
sze, ostateczny plan stratostatu nie
jest jeszcze ustalony, chyba ze pla-
giatem bedziemy nazywaé samg
mys$l lotu stratosferycznego. Prof.
Piccard przyjechat do Polski z wia-
snej woli, aby oméwi¢ z kierowni-
kiem wytworni balonowej projekt
i kosztorys powtoki balonowej do
balonu stratosferycznego. Prof. Pic-,
cardem kierowaty wzgledy czysto
handlowe. Wytwdrnie nasza uwazat
za najlepsza w Europie, a prébki
tkaniny i gumowania jakie dostat
z naszych fabryk bytly nawet lepsze,
niz warunki, jakie postawit. Nic
wiec dziwnego, ze chcial w Polsce
zrealizowaé¢ swoj zamiar. Ze jednak
nie zdobyt odpowiednich sum na
swojg impreze, w rezultacie zrezy-
gnowat z niej. Sam balon stratosfe-
ryczny nie jest zadnym wynalazkiem
Piccarda. Jego wynalazkiem, ktére-
go mu nikt nie zaprzecza jest tzw.
»Czapka# Jest to powtoka wypetnio-
na lekko gazem i potozona na gor-
nej ptaszczyznie balonu. Z czapki
idg linowe umocowania do ziemi.
Zadanie tej czapki sprowadza sie do
utrzymania balonu przy ziemi w cza-
sie napetniania go gazem. Gdy ba-
lon wzniesie sie w powietrze czapka
zesuwa sie z niego i spada na zie-
mie. Wynalazek ten nie jest opaten-
towany, a poza tym, konstruktorzy
zrezygnowali w naszym balonie stra-
tosferycznym z tej ,czapki piccar-
dowskiej4

Czy projekty Kierownika Wytwor-
ni Balondw robione dla prof. Piccar-
da i z nim uzgadniane swego czasu
nazwiemy takze plagiatem? Czy kon-
struktorzy tejze wytworni bedg pla-
giatorami je$li zastosujg do polskie-
go balonu stratosferycznego swoje
pomysty, ktére kiedy$ przedstawiali
Piccardowi, aby go zacheci¢ do kup-
na balonu w Polsce?

W artykule ,opozycji# twierdzi
sie dalej, iz: ,Z chwilg kiedy zosta-
ta wysunieta teza z két komitetu lo-

tu, ze jest on niezmiernej wagi nie
tylko dla komunikacji lotniczej, ale
i dla obrony Panstwa, polscy fizycy
zadeklarujg catkowicie bezinteresow-
ng wspoétprace nad tym lotem, zrze-
knag sie jakichkolwiek wynagrodzen
lub diet i delegacji na rzecz tego
lotu, z tytutu tej wspéipracy, moga-
cych powstaé. Wskazana jest tu ogol-
na wigzgca uchwata Polskiego Towa-
rzystwa Fizycznego, no — i potwier-
dzenie czynnikéw wojskowych o waz-
nosci lotu dla celéw obrony naro-
dowej#4

Co zrobig, wzglednie co robig i jak
mysla fizycy pracujacy w komitecie,
wzglednie majacy zamiar do niego
przystagpi¢ to juz ich rzecz. Sami
odpowiedzg gdy bedag uwazali za od-
powiednie w og6le odpowiada¢. Na-
tomiast pragnelibySmy wyjasni¢ pe-
wien szczegét wazny. Protektorem
honorowym lotu stratosferycznego
jest gen. broni K. Sosrikowski, in-
spektor armii, najstarszy ranga spo-
$rod wszystkich inspektorow. W skiad

komitetu wchodzi: gen. dyw. inz.
L. Berbecki, inspektor armii, gen.
bryg. inz. J. de Beaurain, zastepca

d-cy lotnictwa, nie méwiac juz o in-
nych wojskowych i specjalistach ae-
ronautycznych. Czy ci trzej wysocy
przedstawiciele armii nie sg dosta-
teczng gwarancja, ze lot stratosferycz-
ny nie jest ,banka mydlang, czy efe-
meryda# jak go autor nazywa, ale
rzeczg powazng i realng. Czy mozna
wiec cho¢ na chwile przypusci¢, ze
osoby ktérym powierzono troske
o obronno$¢ Panstwa beda dawaly
swe znane nazwiska dla jakich$ po-
dejrzanych imprez. Ze, péjdzmy da-
lej, zgodza sie patronowaé przedsie-
wzieciu, ktdre nie ma zadnej warto-
§ci dla nauki i lotnictwa, a tym sa-
mym i obronnos$ci kraju?

Co$ tu nie w porzadku, apel do
»~czynnikow wojskowycha zdaje sie
ze mocno chybig celu.

W koAcu opozycja podnosi, iz:
»Za milion, ktéry bytby inwestowa-
ny w bafnce mydlanej, jaka jest stra-
tostat, mozna trwale i realnie przy-
czyni¢ sie do podniesienia obronno-
§ci Panstwa Polskiego. Rzucamy tu

mys$l budowy eskadry samolotéow
stratosferycznych#4
Znowu nieprawda i jak zwykle

w takich razach pompatyczne i bez-
sensowne zakonczenie. Koszta lotu
stratosferycznego sa obliczone na su-
me kilkakrotnie mniejszg. Rzucenie
mysli budowy eskadry samolotow
stratosferycznych ma wszystkie ce-
chy nieprzemys$lanego frazesu. Sa-
molotéw stratosferycznych nie ma,
wiec trudno budowaé z nicli eska-

Samolot Caproni 161 A. Q. na ktérym pik.
Pezzi pobit rekord miedzynarodowy
lotu na wysoko$¢ (15.655 m)

dre. Jesli chodzi natomiast o ufun-
dowanie jednej eskadry samolotéw
wojskowych, np. bombardujagcej, to
trzeba na to skromnie liczac okoto
6 milionéw, a z petnym wyekwipo-
waniem okoto 10 milionéw ziotych.
A wiec zbawcza rada: rzucamy mysl,
zamiast jednego balonu stratosferycz-
nego wartosci stosunkowo matej,
ufundujmy eskadre samolotow za 10
miliondw. Kto pokrywa roznice 92/3
miliona? Szkoda dyskutowad.
Pomijajagc charakter i forme arty-
kutu, trzeba sie zastrzec stanowczo
przed naduzywaniem instytucji spo-
tecznej do osobistych walk, przed-
stawiajac jej poczynania i zamierze-
nia falszywie, tylko dlatego, aby pod-
trzymac¢ swe zarzuty natury osobi-
stej. Autor ubierajagcy sie w toge
mentora i dbatego o obronnos$¢ kra-
ju spotecznika jest aspoteczny w kaz-
dym calu, jesli nie waha sie¢ fatszy-
wie przedstawi¢ zadania instytucji,
ktéra, nie wrzaskiem prasowym, ale
realnym czynem przyczynia sie do
prawdziwego wzmozenia sit obron-
nych Kkraju.
A, W.

locie pik. Pezzi przyjmuje
gratulacje

Po zwycieskim
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NAJPIEKNIEJSZE DNI

Nie zapomne nigdy tycli pieknych letnich tygodni!

Wstawato sie piorunem pod batem dzwonka telefo-
nicznego. Pani telefonistka, dyzurna z biura zleceh by-
fa zwykle bardzo uprzejma:

— Pan redaktor...

Tak. Wiem. Wstaje. Chrr —
Panie redaktorze! Trzecia minut pietnascie!
Tak jest! Dziekuje. Uachcba!
Jest podobno piekna pogoda!

— Psiakr... to jest przepraszam, bardzo dziekuje.
Chol... juz wstaje...

— Pomysinych lotéw! Niech pan obudzi mojg ko-
lezanke. Mieszka przy Filtrowej!

— Zrobione! Dzigki!

Skok z tapczana. Ped do tazienki. Po drodze mleko
zagrzane na) gazie. Potorej minuty gimnastyki. Po
kwadransie — cicho — niby zlodziej — opuszczam mie-
szkanie. Pierwszego ranka zastgpit mi droge $mialy,
uzbrojony w kij, staruszek, dozorca nocny. W rezerwie
tkwit za nim w jakiej§ bramie policjant. Byli pewni
tym razem — oto podejrzany ptaszek w cyklistéwce
i skdrzanej kurtce sam wpadat im w rece. Srogi tez
sprawita im zawdd znana fizys dziennikarska. Stysza-
tem, jak sie spierali o przyczyne naruszenia przeze mnie
zwyczajow ludzkich.

— Do apteki pewnikiem!
kwiat lipowy...

— Albo moze do studentéw na zebranie? Studenty
chytre! O $wicie teraz naradzajg sie podobno!

— Kto go tam wie! Takiego redaktora nie zgad-
niesz !

P6zniej zaspokoitem ich ciekawo$¢. Nie uwierzyli.
Lata¢? O $wicie? Z Zoliborza dratujagc na Mokotow?

*

Po gorzkie zidtka albo

Z nocy tymczasem czyni sie poranek. Witasnie w tej
chwili, gdy moi koledzy po fachu idg spaé, zmeczeni
redakcyjng pracg, przecinam z poéinocy na potudnie
Warszawe. Z chiopskich wozéw sypig sie $miecie, na-
tychmiast polewane wodg z hydrantow. Wasagi z mle-
kiem tarasujg ulice, a otwarte kosze cieptego, $wiezego
pieczywa pospiesznie wchianiajg kurz stoteczny. Dopie-
ro na polu Mokotowskim jest $nieznie i czysciutko: to
wetnista mgta nakryta mokrg murawe. Koto hangarow
kilka sylwetek.

— Kontakt!

— Kontakt!

— Wytaczone!

— Woytaczone!

— Staty! Maly gaz!

— Staly...

Wreszcie zaskakujg silniki, jeden po drugim. Szare
twarze nabierajg rumiencéw. Niebo rézowi sie. Mgla
wolno cofa sie. Start...

Trzy ,,Osemki“ RWD zataczajg kota nad lotniskiem.
Start, ladowanie, start, ladowanie. Z gory wida¢ dalekie
okolice, przymglone i naswietlone jednocze$nie wscho-
dzacym stoncem. Na dole samopoczucie gorsze.

— To byt skret? To byta precelka moj panie, nie
zaden skret...

— Kiedy ja...

— Z ladowaniem jako tako, ale start! Boze mgj!
Czy pan musi koniecznie tak wojowaé¢ knyplem? Skad
to przyzwyczajenie?

— Ja...

— Pan, pan, pan! No jazda...

Samolot pedzi... po krzywej i wznosi, si¢ nareszcie.
Na starcie, koto chorggiewki, umiarkowana wesotosc.
Ale cicho — roluje drugi:

— Panie! Nie tak sie lgduje! Trzeba wyczu¢ du-
chowy moment i miarowym ptynnym ruchem...

— Panie szefie...

...knypel na siebie, na pepa, a nie od siebie,
aniotkéw, na Brudno! Miarowo! Spokojnie! Start!

Trrrrrrr !

Trzecia zatoga wyladowata w ponurym milczeniu.
Pilot wysiadt i z rezygnacjg patrzyt w swoj prawy but.
Instruktor usmiechat sie zjadliwie.

— tadnie pan laduje! Nie ma co!

— Ja?? —

— A kto? —

— Ja panie instruktorze nie lagdowatem. Jak pan
wzigt knypel do reki, zeby zrobi¢ ten $lizg, to ja juz
knypla nie bratem...

— Jakto?

Jak Bogal!

Przeciez ,,oddatemu panu knypel?
Ale ja nie wzietem!

'go?ktlo »ladowatil?

do

2

RWD-g jest aparatem cudownym. Nie kapotuje
przy btednym starcie, w korkocigg ,za skarbyn nie
wchodzi, skoki iScie zajecze przy lagdowaniu toleruje,
a w potrzebie — siada sam. Brak jest w tym cudzie
tylko jednej rzeczy: mocnej patki, bijacej po glowie
tepego ucznia za kazdy popetniony biad.

*

Zaczynam sie irytowac¢! Ladowanie coraz gorsze.
Wszystkiemu winien jest wilasciwie samolot: pewnie
nieudany egzemplarz... Albo ten wiatr? Albo moze in-
struktor, kochany i zacny cziek, ktory mi uratowat sto
razy kosci i mozliwos¢ latania. Ale inni ladujg na tym
samym aparacie i przy tym samym wietrze i z tymze
instruktorem — dobrze, albo przynajmniej lepiej. Tak
rozmys$latem, odlatujac z nad Warszawy. ldziemy na
pokazowy korkociag.

— Zwis w lewo — stysze w awiofonie.

Patrze na lewe i prawe skrzydta. Poprawiam, choé
wiasciwie jest — moim zdaniem — dobrze zupetnie!

— Zwis — lewo — ryczy mi w ucho glos, od ktd-
rego niesposéb uciec.

Ruszam knyplem w sposéb niezdecydowany.

— Zwis — lewo — zwis — lewo — huczy w uszach.

Ogarnia mnie pasja. Wedtug mnie zwisu zadnego nie
ma. Ale jak odkrzyczeé¢ swojg racje? Awiofonu do in-



struktora nie posiadam, silnik ryczy na catego... | ten
glos w dodatku:

— Lewo — zwis — lewo — zwis —

To nie do wytrzymania!

Zamykam gaz, nagle i nerwowo. Robi sie cicho, tyl-
ko skrzydia lekko szumig. Instruktor odwraca do mnie
zdumiong twarz.

— Co sie stato?

— Nie ma zwisu! — Rycze mu z furig i rozpacza.

A on u$miecha sie! Zeby go...

Korkocigg udaje sie nareszcie, bo prawdziwg sztukg
jest wprowadzi¢ ,,6semke” w te figure.

— Na lotnisko — stysze komende. Poza tym — Zad-
nych uwag.

Wracamy. Odnajduje pole Mokotowskie, podchodze
po rundzie do lgdowania. Instruktor — nic, ani mm-
mru, jakby go nie bylo. Zamykam gaz. Szybko$¢ za du-
za — a on wcigz nic! Radze sobie jak umiem, jestem
nad ziemig, wyréwnatem, sadzam, juz zaraz — hop —
och — bum — pec — hop. Wyszto jako$ nie bardzo.
Psia nogal!

— Co to byto?

— W lewo zwis... przy lgdowaniu — mowi flegma-
tycznie instruktor.

Cierpliwy chtop! Cierpliwy jak ,6semka“..

*

W pierwszym locie samodzielnym — juz prawie
0 zmierzchu — powiedziatem sobie:

— Stasiu! Zadnych sztuk! To nie przelewki!

Wystartowatem. Lece. Serce bije. Rado$¢ straszna,
strach radosny. Aby sie udato. Trzeba tak wszystko ro-
bi¢ — jak z instruktorem. tagodny wiraz — prosta —
wiraz — prosta. Jestem wreszcie nad koSciotem Zbawi-
ciela. Co$ za wysoko chyba? Przypadkowo sie wlazio...

Ale wtem: z prawa na gérze — samolot — Iaduje.
Z lewej strony pode mng — lgduje. Za mng — trzecia
maszyna konczy wiraz i idzie do lgdowania. Czasu ma-
to, a co$ trzeba uczyni¢. Wybieram najprostsze. Oni na

lotnisko — ja w gdre. Winduje sie coraz wyzej. Prze-
cinam lotnisko. Znéw — jak poprzednio — skret —
kierunek — skret — kierunek — kosciét Zbawiciela?

Jest... ale bardzo daleko pode mng. Ani sposobu lgdo-
waé. Oto zagadnienie!

Zapalajg sie latarnie rzedami ulic. Czy do pdinocy
bede latat? Odchodze przemys$inie nad Zamek i stam-
tad zaczynam ladowanie. Celuje na kosciot Zbawiciela.
Dobrze? Zle? Na topole dookota placu wyscigdw... Tro-
che gorzej! Jeszcze za wysoko! Nie ma rady...

Zgrzytajac zebami, robie ten wiasnie §lizg, ktérego
nie jestem pewny. Ale jako$ idzie — no moze juz —
wyprowadzenie — lgdowanie — lekki podskok! Hal

Pierwszy lot ukonczony. To prawie tak, jak pierw-
szy pocatunek. Cziek wkroczyt do kregu zaczarowane-
go: bedzie juz zawsze tesknit...

*

Wszyscy polecieli wczoraj do Plocka. Oczywiscie —
po ladowaniu ze stojagcym $migtem, po spiralach, po Ig-
dowaniu polowym. Dzi$ ja pracuje od wczesnego rana,
zeby dogoni¢ kurs. Sze$¢ zatrzyman silnika i lgdowan
piorunowych $lizgjem na choragiewke. Przedtem — spi-
rala od wysokosci 2500 m. Potem ostatni lot kontrolny
na $lizgi boczne.

— Chce pan zaraz do Ptocka? — pyta kapitan, ko-
mendant o$rodka.

Lece wiec. Kurs wiadomy — tam i z powrotem.
Wi iatr w plecy. Przechodze tuz nad Czerwinskiem Wi-
ste — zgadza sie. Wreszcie 6w Ptock — a lotnisko jak
na dioni. Krowy — owszem sg, ale po stronie nawietrz-

nej. Nie ma wiez i anten, kamienic i kominéw, lagduje
wiec z lekkim sercem. Te druty telegraficzne? Przecho-
dze tuz nad nimi. Siedze. Swietnie.

I martwie sie, co prawda, juz zap6zno i niepotrzeb-
nie. Przechodzac nad drutami — nie uwzgledniatem...
podwozia. Myslatem o ptozie szybowcowej, a nie o két-
kach na dlugich goleniach. Udato sie. Ale, psiakrew!
Niewiele brakowato! Pamietajmy o kétkach! Zapomnij-
my o plozie!

Bardzo zdziwiony byt sierzant, gospodarujacy na lot-
nisku w Ptocku. Podpisat mi i ostemplowat dokument,
a polem zyczliwie zapytat:

— A moze co$ sie stato? Co pan taki zmartwiony?

— Nic takiego — modwie.

— Ale co? Moze pomdc?

— Nic! Zapomniatem o koétkach...
— Co?
— O kotkach...

— Jakich znowu kotkach, panie pilocie?

Nie wyjasnitem mu tej sprawy. Po starcie obejrza-
tem sie: stat dlugo i patrzyt w Slad za pilotem, ktéry
co$ bredzit o jakich$ zapomnianych ,kotkacli“.

Panie sierzancie! Przepraszam, ale wtedy byla to
moja gieboko prywatna sprawa. Lecialem z powrotem
zamyslony, nieuwazny, zmartwiony. W glowie miatem
kotka!

Ladujac w Warszawie — zamartem. Katastrofa tuz
koto lotniska! Tium ludzi wianuszkiem dookota pota-
manej maszyny. Pod takim wrazeniem lgdowatem oczy-
wiscie strasznie ostroznie. No i dobrze. A potem oka-
zato sie, ze byly to zdjecia do filmu lotniczego. Oczywi-
Scie — z katastrofg. Jakzeby inaczej?

— Dziekuje panu — rzekt mi serdecznie kpt. Kul-
czykowski, gdy dorolowatem do hangaru.

— Prosze bardzo, panie kapitanie! Ale — za co?

— Za maszyne... Céz tam stychaé?

— Gdzie panie kapitanie? W Plocku?

— A gdziezby? Ma pan stempel?

— Mam —

I nie przyznalem sie, ze w drodze powrotnej wy-
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BRON STRZELECKA JAKO SRODEK
OBRONY PRZECIWLOTNICZEJ

(W oswietleniu sowieckim)

Wspdiczesny stan lotnictwa i tendencje dalszego je-

go rozwoju wysuwa zagadnienie strzeleckiej obrony
przeciwlotniczej.

Pomijajac iloSciowy rozwoj sit powietrznych nale-
zy specjalnie podkres$li¢ jako$ciowy rozwdj podstawo-
wych typéw samolotéw.

lloSciowemu i jakoSciowemu rozwojowi lotnictwa

winno sie przeciwstawi¢ dobrze zorganizowane masowe
zastosowanie wszystkich $Srodkéw uzbrojenia artyleryj-
skiego i strzeleckiego.

Rozpatrzmy jedynie cze$¢ tego systemu ograniczong
ramami uzbrojenia strzeleckiego.

Artyleria przeciwlotnicza rozwigzuje zagadnienie
walki z samolotami na odlegto$ciach powyzej 1000 m.
Na mniejszych dziatalno$¢ artylerii przeciwlotniczej
ze wzgledéw technicznych jest bezowocna.

W tym przypadku bron strzelecka piechoty harmo-
nijnie uzupetnia system artyleryjskiej obrony przeciw-
lotniczej, gdyz w przeciwieAstwie do artylerii broA ta
posiada duzg szybko$¢ celowania i ze wzgledéw bali-
stycznych moze z powodzeniem dzialaé na odlegto-
Sciach ponizej 1000 m, a poszczegdlne rodzaje tego
sprzetu do 1,5— 2 km.

Wykorzystanie sprzetu strzeleckiego dla celéw obro-
ny przeciwlotniczej, z racji masowego jej zastosowania,
wigze sie z nadzieja, ze bron ta odpowie w zupetnosci
stawianym jej zadaniom w zakresie OPL.

Biorgc powyzsze pod uwage, przychodzimy do
wniosku ze:

a) podstawowym zagadnieniem uzbrojenia strzelec-

kiego w systemie strzeleckiej obrony powietrznej
jest walka z lotnictwem przeciwnika na matych
odlegtosciach.
w masowym zastosowaniu broni strzeleckiej przy
nalezytej organizacji i technicznym przygotowa-
niu uzyska sie wzmocnienie artyleryjskiej obro-
ny przeciwlotniczej.

Bron strzeleckg nadajgca sie do wykorzystania dla
celéw obrony przeciwlotniczej mozna podzieli¢ na dwie
zasadnicze grupy:

1) grupa $rodkéw pomocniczych (do walki naziem-
nej), do ktorej wchodza: karabiny o kalibrze
6,5—8,0 mm, ckm’y kal. 65—8,0 mm, (ckm’
kal. 6,5—8,0 mm nie zaopatrzone specjalnymi
przyrzadami celowniczymi do strzelania plotn.).

2) grupa specjalnych S$rodkéw plotn. — ckm’y o ka-

b)

librze 6,5—8,0 mm pojedyncze Ilub sprzezone
z celownikami do strzelan plotniczycli; wieloka-
librowe k. m. kalib. 11—14 mm pojedyhcze lub
sprzezone.
Rozpatrzmy teraz sposoby zastosowania i widoki roz-
woju kazdej z grup wyzej wyliczonych.

Karabiny

Wedtug danych konstrukcyjnych karabiny mozemy

podzieli¢ na:
karabiny pdétautomatyczne,
karabiny normalne,
karabiny automatyczne.

Karabin — jako indywidualna bron Strzelca — z ra-
cji masowego uzycia i moznosSci natychmiastowego
otwarcia ognia do znienacka ukazujacego sie celu —
jest dodatnim Srodkiem obrony plotniczej. Pojedyniczo
uzyty nie przedstawia pozytywnej wartoSci w zakresie
OPL. Dlatego tez, z reguly ogien z kb. do samolotow
prowadzony jest grupami strzelcow (druzyna, pluton).
Odlegto$ci w strzelaniu z kb. ograniczone sg trudno$cia
celowania, poniewaz strzelcowi pozostaje jedynie spo-
s6b przeniesienia linii celowania o odpowiednig ilos¢
dtugosci celu, tj. samolotéw. Pozwoli to na skuteczne
strzelanie do samolotéow na odlegtos¢ okoto 600 m.,
jednak najbardziej skutecznym bedzie ogien na odle-
gtos¢ okoto 200—400 m.

Najbardziej stabg strong strzelania z kb. do samolo-
téw jest zbyt duzy Sredni czas jednego trafienia, co spo-
wodowane jest matg praktycznie szybkostrzelnoscia.
Sredni czas jednego trafienia przy strzelaniu z pojedyn-
czego kb. na odlegto$¢ do 600 m waha sie w granicach
60 do 120 sek., a w pojedyniczych przypadkach — i wie-
cej. Bioragc pod uwage, ze czas przebywania celu w sfe-
rze ognia skutecznego kb. oblicza si¢ na 10 do 20 sek. —
jasnym sie staje, ze prawdopodobiefAstwo trafienia sa-
molotu przy strzelaniu z pojedynczego kb. jest mini-
malne.

Mimo ognia grupowego, zmniejszajgcego S$redni czas
pojedynczego trafienia — na specjalng uwage zastuguje
zastosowanie nowych potautomatycznych karabindw,
ktérych praktyczna szybkostrzelno$¢ przewyzsza znacz-
nie dotychczas uzywane normalne karabiny.

Rys. 2. R.k.m. ,,ZB” na lek-
kim uniwersalnym tréjnogu
(Czechostowacja)

Rys. 1. Automatyczny kb.
.ZH” (Czechostowacja)



Rys. 3. C.k.m. ,cz” wzo6r Rys. 4. Wielokalibrowy km.
1930 r. na uniwersalnym »,Breda” kal. 13,2 mm na
tréjnogu  (Czechostowacja) uniwers. tréjnogu (Wtochy)

Z powyzszego mozemy wyprowadzi¢ nastepujace
wnioski:

1) ogien karabinowy jest skutecznym S$rodkiem wal-

ki ze samolotami na matych odlegtosciach w wa-

runkach dobrze i racjonalnie zorganizowanego

grupowego strzelania do poszczeg6lnych (poje-

dyhAczych) samolotow.
2) skuteczno$¢ ognia pdtautomatycznych i automa-
tycznych kh. znacznie przewyzsza skutecznosé

ognia normalnych kb.

3) jakos$ciowy i iloSciowy rozwoj lotnictwa stawia
na naczelnym miejscu sprawe poszukiwania no-
wych, bardziej doskonatych metod masowego wy-
korzystania ognia karabinowego do samolotéow
nieprzyjacielskich.

Rkmy

W okresie powojennym rkm’y znalazty bardzo sze-
rokie zastosowanie we wszystkich armiach i zajety trwa-
te miejsce w systemie uzbrojenia strzeleckiego. W chwili
obecnej, ze wzgledu na masowe uzycie rkm’w zajmuja
one drugie miejsce w uzbrojeniu strzeleckim.

Sadzac z danych konstrukcyjnych przydatnosci bo-
jowej wspbtczesne reczne karabiny maszynowe rdznych
armij sg prawie rownowartosciowe. Ich praktyczna szyb-
kostrzelno$¢, w zaleznoséci od sposobu tadowania, znaj-
duje sie w ramach od 150—250 wystrzatdw na minute
wobec szybkosci teoretycznej 500—600 strz./min.

Najbardziej rozpowszechniony rodzaj podstawy rkm’u
sq to lekkie wozki, ktére stuzag do strzelania do celéw
naziemnych.

W ciagu ostatnich lat stwierdzono zupeinie okres$lo-
ne tendencje do zamiany tych nézek lekkimi uniwersal-
nymi podstawami — tréjnogami, ktére pozwalajg na
prowadzenie ognia z rkm’éw tak do celéw naziemnych
jak i powietrznych.

Trojnogi takie posiadajg rkm’y angielskie, dunskie
i czechostowackie — i majg dos¢ szerokie zastosowanie.

Czechostowacki rkm typu ,ZB*, na uniwersalnym
tréjnogu, przedstawia rysunek Nr 1.

Wykorzystanie recznych karabindw maszynowych,
bez specjalnych podstaw, do strzelania do celéw po-
wietrznych ma wiele wspo6lnego z wykorzystaniem ka-
rabinéw. Ro6znica polega na tym, ze rkm’y z reguly, za-
opatrzone sg w najprostsze przyrzady celownicze koto-
we i do strzelania wymagajg oparcia.

Przewaga rkm’ow nad kb. w strzelaniu do ce-
lbw powietrznych polega na tym, ze $redni czas jedne-

go trafienia jest dwa razy mniejszy co daje wieksze
prawdopodobienstwo trafienia i ze zastosowanie nawet
najprostszego celownika plotn. oraz oparcia daje moz-
no$¢ zwiekszenia odlegtosci (donos$nosci) do 800—
1000 m. Jednak skuteczno$¢ dziatania pojedynczego
rkm’u do samolotu réwniez jest niewielka, dlatego tez
aby zwiekszy¢ te skuteczno$¢ ognia — strzelanie
z rkm’éw do samolotéw z reguty prowadzone jest jed-
noczes$nie z kilku rkm’6w. Reczne karabiny maszynowe,
posiadajgce wuniwersalne tréjnogi (patrz rys. Nr 2)
z punktu widzenia strzeleckiej OPL «— nie dajg zbyt
wielkiej supremacji dla zbyt matej skutecznosci i nie-
zbyt wygodnej pozycji Strzelca, przy strzelaniu pod du-
zymi katami. Dodatnig strong tréjnogéw jest moznos¢
obstrzatlu — 360° i niezalezno$¢ od lokalnych przedmio-
tébw o ile chodzi o uzyskanie niezbednego oparcia.

Z powyzszego mozemy wyprowadzi¢ wnioski naste-

pujace:

1) ogieA rkm’éw, posiadajagcych specjalne przyrza-
dy celownicze i dobre oparcie jest skutecznym
srodkiem walki z lotnictwem na odlegtos$ciach do
800—1000 m przy dobrze zorganizowanym strze-
laniu z kilku recznych karabinéw maszynowych
do jednego celu.

2) dalsze zwiekszenie skutecznosci ognia rkm’éw

moze by¢ osiagniete przy udoskonaleniu przy-
rzgdéw celowniczych i skonstruowaniu bardziej
doskonatych i pewnych co do statecznosci lek-
kich tréjnogdw.

Ckm'y

Ckm’y z racji swych danych technicznych i balistycz-
nych stanowig silng bron nie tylko w strzelaniu do ce-
I6w naziemnych lecz takze i powietrznych.

Specjalnie cenng warto$ciag ckm’ow
OPL s3:

a) zwiekszona praktyczna szybkostrzelno$¢ dosiega-
jaca 200—350 strzatbw na minute w wypadku
ciggtego tasmowego tadowania.

b) udoskonalone chitodnice za pomocg chlodzenia
wodg (,Maksym*, ,Cz*, ,Dreise” itd.) lub za

jako $rodka

Wielokalibrowy K.m. ,,Breda”
kal. 13,2 mm (Wtochy)

Rys. 5.



Rys. 6. Sprzezony C.k.m. ,,Breda”
kal. 13,2 mm 2z automatycznym
celownikiem

pomoca wydtuzenia lufy z duza powierzchnig
chtodzacg (Hotchkis, Colt, St. Etienne itd.).
¢) zastosowanie ciezkich kul, zwiekszajagcych maksy-
malng granice ich lotu.
Decydujacym wyktadnikiem statecznosci strzelania
z ckm’6w do samolotow sg wiasciwosci i warto$é pod-
staw i celownikow.
Rozpatrzmy najpierw zagadnienie podstaw.
Pierwszy etap zastosowania zwykiej podstawy polo-
wej, osadzonej na do$¢ prymitywnym urzadzeniu po-
zwalajagcym na obstrzal poziomy na 360°. Sposéb ten
jako mato efektowny w wynikach wymienia sie jedynie
z punktu widzenia historii rozwoju poruszonego za-
gadnienia.
Przy wspoiczesnych szybkos$ciach samolotéw tego
rodzaju urzadzenia nalezy przyznaé bezwartoSciowymi
i bez zadnych mozliwosci dalszego rozwoju.

Nastepnym etapem rozwoju podstaw byto dublowa-
nie zwyktych polowych podstaw ze specjalnymi prze-
ciwlotniczymi tréjnogami oraz zastosowanie do zwyktych
podstaw wysokich stéjek do strzelania pod duzymi ka-
tami podniesienia.

Sposéb dublowania podstaw rozwigzuje ragadnienie
efektywnego wykorzystania ckm’6w do strzelania do sa-
molotéw, jednak posiada bardzo duze braki polegajgce
na tym, ze:

a) niezbednag rzeczg jest posiadanie obok zwykiej
podstawy, jako uzupetnienia, specjalnego tréjno-
gu o wadze do 20 kg co niezmiernie utrudnia
transport.

b) dla OPL moga wiec byé wykorzystanie jedynie
ckm’y posiadajgce tréjnogi.

Niezaleznie jednak od powyzszych brakéw sposéb du-
blowania posiada do$¢ szerokie zastosowanie w szeregu
armij nawet do chwili obecnej.

Przystosowanie do istniejgcych podstaw polowycli
dodatkowych stéjek nie zados$Cuczynito stawianym wy-
mogom, poniewaz daje to stabg do$¢ stateczno$¢ przy
strzelaniu i sposéb ten nie bedzie miatl ani szerokiego
zastosowania ani tez perspektywy rozwoju.

Najbardziej udatnym rozwigzaniem zagadnienia wy-

korzystania ckm/6w do strzelania do celéw powietrznych
jest zastosowanie tzw. uniwersalnych podstaw, tj. pod-
staw pozwalajgcych jednoczesnie na uzycie ckm’éw do
strzelania naziemnego lub do celéw powietrznych.

Idea uniwersalnej podstawy polega na szybkim przej-
$ciu, drogag prostych chwytéw, od strzelania naziemnego
do powietrznego.

Jako dos$¢ dobry typ uniwersalnej podstawy nalezy
przyja¢ podstawe ckm ,CZ*“ (Czechostowacja).

Uniwersalna podstawa, rozwigzujgca zagadnienie wy-
korzystania kazdego karabinu maszynowego dla celow
OPL posiada bardzo rozlegte perspektywy i prawdo-
podobnie, z czasem, zamieni dotychczasowe polowe pod-
stawy. Twierdzenie to uzasadnia sie tym, ze juz dzisiaj
w szeregu panstw istniejg uniwersalne podstawy, ktore
uzyte do strzelania naziemnego nie ustepujg w niczym
polowym podstawom, za$ uzyte do strzelania powietrz-
nego, sa réwnowartosciowe ze specjalnymi tréjnogami
plotn.

Nastepnym z kolei wyktadnikiem okreslajgcym sku-
teczno$¢ strzelania z ckm — sg celowniki.

Celowniki stosowane w ckm mozna podzieli¢ z grub-
sza na dwie grupy:

1) zwykte celowniki pierécieniowe,
tuje celownik typu 1928 r.
Maksima w ZSRR.

2) skombinowane mechaniczne
ki, dajagce mozno$¢ Scisle
dotyczace okreslania katéw
wiadajgcych lotowi celu.

Nie wchodzac w szczegdély konstrukcyj istniejacych
celownikéw i ich wiasciwosci dodatnich i ujemnych —
rozpatrzymy jedynie zagadnienie dotyczace wynikow
strzelania z ckm do samolotéw.

Dla uproszczenia zadania
padki :

1) strzelanie z ckm na tréjnogu specjalnym, o zwy-

ktym pierscieniowym celowniku.

2) strzelanie z tego samego ckm na tréjnogu spe-
cjalnym ale za pomocg skombinowanego mecha-
nicznego celownika.

W pierwszym przypadku strzelanie z ckm do celéw
powietrznych jest mozliwe na odlegto$¢ do 1000 m —
przy wykorzystaniu grupy ckm dla strzelania do jedne-
go celu.

Niezbedno$¢ zastosowania grupowego ognia w tym
przypadku podyktowana jest szybka zmiang posuwaja-
cego sie celu i niemozliwo$cig poczynienia niezbednych
poprawek za pomocg zwyktych celownikéw.

W drugim przypadku, tj. przy strzelaniu za pomocg
skombinowanego celownika dono$no$¢ ognia ckm do
celu powietrznego moze sigga¢ 1200 m, przy prowadze-
niu strzelania z pojedynczego ckm.

Z powyzszego mozemy wyciaggnaé
whnioski:

a) ogien ckm ze specjalnych tréjnogéw plotn. pro-
wadzony z pomocg specjalnych skombinowanych
celownikéw przeciwlotniczych jest skutecznym
$Srodkiem walki z samolotami na odlegto$é do
1000— 1200 m przy wykorzystaniu pojedyncze-
go ckm.

b) zastosowanie uniwersalnych podstaw do ckm
otwiera szerokie pole mozliwosci masowego zasto-
sowania ckm w celach OPL.

c) jednym z decydujacych wyktadnikow, okre$laja-
cych skuteczno$¢ ognia ckm, jest konstrukcja ce-
lownika plotniczego.

ktdre reprezen-
zastosowany w ckm

i optyczne celowni-
rozwigzywaé¢ zadania
i wyprzedzen odpo-

rozpatrzymy dwa przy-

nastepujace



Ckm'y sprzezone
Ckm’y sprezone tzw. ,statego” Ilub wmon-
towane na samochodzie, pociggu pancernym itd. —
nalezg do rzedu specjalnych $rodkéw OPL. Za-
sadnicza idea sprzezania, tj. umieszczania na jednej
podstawie Kkilku ckm’w, oparta jest na dazeniu do
zmniejszenia $redniego czasu jednego trafienia w cel,
a tym samym, zwiekszenia prawdopodobienstwa sku-
tecznego razenia celu.

Jaka ilo$¢ ckm’éw sprzezonych jest najbardziej od-
powiadajaca zadaniom — dzisiaj ustali¢ $ci$le jeszcze
nie mozna. W roznych armiach rdznie co do ilosci sg
sprzezane ckm’y, a wiec widzimy po 2, 3, 4, a nawet
w pojedynczycli przypadkach spotyka sie po 5 ckm’w
sprzezonych na jednej podstawie (w ZSRR najwiecej
sie spotyka 2 i 4).

Tak potezny co do ognia $rodek OPL — wymaga
zastosowania bardzo dokiadnych przyrzadéw celowni-
czych. Procent trafied, a takze $redni czas jednego tra-
fienia w cel przy strzelaniu ze sprzezonych ckm’ow be-
da uzaleznione jedynie od rodzaju zastosowanych przy-
rzadéw celowniczych, poniewaz w gre nie wchodzi ani
skuteczno$¢ ani kierowanie ogniem, ktére specjalnych
trudnosci nasuwac nie beda.

typu

Wielokalibrowe ckm'’y

W ielokalibrowe ckm’ o kalibrze 11—14 mm z racji
swych wiasciwosci bojowych najbardziej celowo moga
by¢ wykorzystane dla obrony przeciwlotniczej i przeciw-
czotgowej, jednak co do ostatniego — to tylko w walce
z celami chronionymi stosunkowo lekkim opancerze-
niem. Jako $rodek OPL ckm wielokalibrowy posiada
zasadnicza przewage nad ckm’ami matych kalibrow
(6,5— 8 mm), z racji mozliwosci strzelania do celéw po-
wietrznych na odlegtosci 1500—2000 m.

Podstawy do tych typéw ckm sg r6zne — pojedyn-
eze ruchome, sprzezone, uniwersalne.

Rys. Nr 4 i 5 przedstawiajg ckm
13,2 mm (Wtochy).

Podstawa, ktorg przedstawia rys. Nr 4, jest trojnog
obliczony do strzelania z reki. Nie wchodzac w szcze-
goly i krytyke konstrukcji danej podstawy, mozna po-
wiedzie¢, ze niezaleznie od rodzaju przyrzagddw celowni-
czych skuteczno$¢ strzelania z wielokalibrowego
ckm’u o takiej podstawie bedzie znikoma.

Wynika to z malej stateczno$ci i trudnos$ci w kiero-
waniu wielokalibrowym k. m. z reki na skutek silnego
odrzutu przy automatycznym strzelaniu.

Podstawa z rys. Nr 6 najbardziej odpowiada z punk-
tu widzenia wsp6iczesnych wymagan stawianych przez
najbardziej fachowe zrddita. Stateczno$¢ zabezpieczona
jest szerokim rozstawieniem nog i szcze$liwie oraz udat-
nie potozonym S$rodkiem ciezkosci catego sprzetu. Ckm
umocowany jest na podstawie nieruchomo, kierowanie
za$ jest zmechanizowane. Przy zaopatrzeniu tego typu

,Breda“ kal.

w doktadny automatyczny celownik — strzelanie
skuteczne na odlegto$¢ do 2500 m.

Co do sprzezonych ckm’ow tego typu — to z reguly
posiadaja one takie podstawy, ktérych konstrukcja

w zupeinos$ci zabezpiecza wykonanie stawianych im za-
dan. Rys. Nr 6 — sprzezony ckm ,,Breda“ kal. 13,2 mm
pokazuje nam podobny wtiasnie typ podstawy.

Sprzeza sie ckm’y tego typu przewaznie po dwa,
rzadko po 3 lub 4 —ma to z racji ich ciezkosci.

(znajduje sie w wyposazeniu armii angielskiej)

Tego typu ckm’y posiadajg z reguty skombinowane
przyrzady celownicze i automatyczne kierowanie
ogniem.

Amunicja

Amunicja stosowana w strzelaniu do celéw powietrz-
nych odgrywa bardzo powazng role. Specyficznym wa-
runkiem strzelania do celéw powietrznych z broni strze-
leckiej zwyktymi pociskami jest niemozno$¢ obserwacji
kierunku wystrzelonych kul.

Niemozno$¢ obserwowania nie pozwala na wprowa-
dzenie niezbednych poprawek w celowaniu, co jest rze-
czg bardzo wazng, gdyz omytki w celowaniu przy okre-
$laniu na oko ,parametrowu celu i niedoskonatosci za-
stosowanych celownikow sg bardzo wielkie i mocno
zmniejszajg procent trafien.

Najbardziej dokiadnym i udanym rozwigzaniem te-
go zagadnienia jest zastosowanie naboi z pociskami
smugowymi, dajagcymi Swietlny $lad podczas swego lo-
tu na odlegto$¢ do 1200 m. Z reguty przy strzelaniu
z ckm — naboje z pociskami smugowymi stosowane sg
w pewnej znanej proporcji (od ¥YBdo 12) do zwyktych
naboi, co przy moznosci korygowania — czyni strzela-
nie bardziej skutecznym.

Nalezy jeszcze dodal, ze orientacyjne dane skutecz-
nosci ognia przy strzelaniu z broni strzeleckiej (wszyst-
kich rodzajow) polegajg na wynikach strzelan do ,ki-
szki“, ktéra zazwyczaj holowana jest przez samolot przy
szybkosci znacznie mniejszej anizeli stosujg jg samoloty
bojowe w walce.

W rzeczywisto$ci, w warunkach bojowych, strzelanie
z ckm’6w do celéw powietrznych spotka sie z wielkimi
szybkos$ciami samolotow, a wiec bardzo szybkim prze-
suwaniem sie celu, co musi pociggna¢ za sobg mniejsze
prawdopodobienstwo razenia celu.

Rys. 7. Pistolet-kulomiot ,,Thomsona” wz6r 1921
(Ameryka — St. Zjedn.)
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»~MLODY LOTNIK"

Mtody Lotnik

pierwsze w Polsce czasopismo
(miesiecznik) lotniczo-sportowe,
zatozone w 1924 przez Zwigzek
Lotniczy Mtodziezy, subwencjo-
nowane od 1925 przez L. O.P. P.
Komitet Stoteczny i redagowane
od poczatku przez red. Jerzego
Osinskiego (obecnie red. ,,Skrzy-
dlatej Polski™). 1VII 1930 prze-
istacza sie¢ w Skrzydlatg Pol-
ske*. Odegrato wielka role
w propagandzie lotnictwa, szcze-
gblnie $rod miodziezy.

MUSSOLINI BENITO

ur. 1883 w Predappio, w 1919
zatozyt partie faszystow, w 1922
zostat szefem rzadu wioskiego,
12 11937, bedac juz od Kkilku
lat pilotem turystycznym, zdat
egzamin na pilota wojskowego;
lata przewaznie na samol. bom-
bardujacych. Dwaj synowie M.
sg pilotami; Bruno Mussolini
wraz z Bisco i Gadda ustalili
3 miedzynarodowe rekordy szyb-
koéci na odlegtos¢ 1.000 km
z obcigzeniem kontrolnym 2.000,
1.000 i 500 kg — 423 km na
godz.

_om \«N"
nazwa pewnego typu francu-
skich (przyjetych réwniez i u
nas) balonéw zaporowych o po-
jemnosci ok. 168—172 m3; $red-
nica liny uwiezi 2—4 mm, dzwi-
garka Ballot (10—12 MK). Po-
sterunek skitada sie z 2 balo-

T'!

néw: dolnego — ,,N*“ i gobrne-
go ,,NN“. Goérny balon teore-

tycznie wznosi sie do wysoko-
§ci 3.800 m, dolny — 2.000 m.

NACHRICHTEN
FUR LUFTFAHRER

niem. czasopismo lotnicze.
Scharnhorststrasse 4, Berlin,
NW 40.

NADCISNIENIE

1) cisnienie wieksze od atmo-
sferycznego; 2) w aerodynami-
ce zjawisko obserwowane w
przestrzeni zaktéconej, gdy po
jednej stronie ciata, przesuwa-
jacego sie w powietrzu, po-
wstaje zwiekszenie ci$nienia —
nadci$nienie, po drugiej za$ —
zmniejszenie — podci$nienie;

nad. i podci$nienie stanowia
razem catkowity op6r powie-
trza; podci$nienie wytwarza si-

ty ssania, nadci$nienie — par-
cia. Przy poruszaniu sie skrzy-
dta statku powietrznego nadci-
$nienie powstaje pod jego spo-
dem.

W szelkie prawa zastrzezone - Redakcja

NAJCIEZSZE KARABINY
MASZYNOWE

k. m. o duzych kalibrach (11—
25 mm) uzywane m. in. w lot-
nictwie (na pokfadzie statkow
pow.) i ohronie przeciwlotni-
czej. Zwiekszenie kalibru k. m.
spowodowato z jednej strony da-
zenie do nadania kuli k. m. cha-
rakteru pocisku wybuchowego,
z drugiej za$ — zwiekszenia za-
siegu broni (putapu w o. pl.).
Zwigkszenie jednak kalibru po-
woduje niepozadany wzrost cig-
zaru k. m. i zmniejszenie sie je-
go szybkostrzelnosci.

NAKAII MA

japonska wytwoérnia ptatowcow
(Ohta, Gumma-Ken) i silnikéw
(Ogikubo, Tokyo-fu), istniejgca

od 1914 i budujgca gtdéwnie sa-
mol. komunikacyjne.

NAKRETKA

mufka, gwintowana wewnatrz,
przytrzymujaca jaka$ cze$¢ pla-
towca lub silnika na Srubie,
osce itp.

NAKRETKA
PIASTY SMIGLA

cylinder stalowy, gwintowany
zewnatrz i wewnatrz, umoco-
wujacy od przodu S$miglo na

trale korbowym siln.

NAMI OT

n. dla samolotéw — lekki, prze-
no$ny hangar z brezentu na
drewnianym  lub  metalowym

szkielecie. Uzywany jest na lot-
niskach nieurzadzonych w cza-
sie wojny lub ¢éwiczen pokojo-
wych poza obrebem portu ma-
cierzystego.

NAPAD BOMBAMI

ob. Bombardowanie lotnicze.

NAPAD LOTNICZY

jedna z zasadniczych czynnosci
lotn. wojskowego, majaca jako
cel badZz dokonanie zniszczeh ma-
terialnych, badz wywarcie wpty-
wu moralnego na wojsko lub
ludno$¢ kraju nieprzyjacielskie-
go (w wiekszosci przypadkéw
oba te cele osigga sie jednocze-
$nie). Pod wzgledem obiektu —
n. L moze by¢ wykonany na ce-
le zywe (wojsko lub ludnos$¢ cy-
wilng) lub obiekty materialne:
wojskowe, komunikacyjne, prze-
mystowe, administracyjne itp.
Pod wzgledem techniki wyko-
nania n. 1 moze to byé: zwykte
bombardowanie (ob. Bombardo-
wanie lotnicze), napad szturmo-
wy (ob.) i napad z lotu piono-
wego (ob.).

Nakretka piasty $migta



napad szturmowy
rodzaj dziatania niszczycielskie-
go lotnictwa, wykonywany na
b. malych wysokosciach (kil-
ka — do Kilkunastu m) prze-
ciwko celom zywym na ziemi.
Szczegblnie skuteczny przy za-
skoczeniu kolumny zwartej. Wy-
korzystujac pokrycie i rzezbe
terenu, ugrupowanie szturmowe,
poprzedzone rozpoznaniem nie-
przyjaciela, stara sie podejsé
do przeciwnika tak, aby jego o.
pl. miata jak najmniej czasu
na rozpoczecie dziatania. Samol.
szturmowe otwierajg do nieprzy-
jaciela ogien z karabinéw ma-
szynowych i bombardujg go ma-

tymi  bombami odtamkowymi.
Aby nie by¢ narazonym na tra-
fienie odtamkéw lub dziata-

nie podmuchu witasnych bomb
samol., ktére bombardujg, mu-
sza zwiekszy¢ wysokos$¢ swego
lotu, jeszcze przed zrzuceniem
bomb, do Kkilkudziesigciu me-
trow; w tym tez celu uzywa
sie bomb z zapalnikami z opdz-
nieniem — wowczas bomby wy-
buchajg juz po przelocie wtas-
nych samol. N. szturm, skiero-
wywane moga by¢ réwniez na
obiekty tytowe niezbyt ostonie-
te, jak linie i stacje kolejowe,
warsztaty, sktady itp.

N AP AD
(BOMBARDOWANIE)
Z LOTU PIONOWEGO

specjalny samolot, przystosowa-
ny do tego rodzaju napadéw,
dziata w pojedynke za pomoca
1 tylko bomby, ktéra powinna
trafic w cel (jak dotychczas —

okret morski). Sposéb ten wy-
maga wielkiej doktadnos$ci (wy-
szkolenie i zalety osobiste pi-
lota). Przy wietrze — 0 pilot
po wykonaniu manewru zblize-
nia wychodzi na kurs bojowy
tak, aby znalez¢ sie pionowo
nad celem i w locie poziomym
we wszystkich kierunkach (0$
podtuzna samol.), przechodzi na
pionowe nurkowanie, celujac
przez przeziernik az do chwili
zwolnienia bomby. Napadajac
na cel ruchomy pilot bierze od-
powiednie wyprzedzenie. Teore-

tycznie bomba powinna trafi¢
w cel, praktycznie mozliwe sg
btedy, gdyz nachylenie osi po-
dtuznej samol. naprzéd — daje
upadek bomby przed celem,
nachylenie za$ w tyt — za ce-
lem, pochylenie natomiast osi
poprzecznej samol. na prawo

odchyla miejsce upadku bom-
by w prawo od celu i odwrot-

nie. Przy nachyleniu osi — 1°
btad wynosi na wysokosci 1.200
m — 20 m i na wysokos$ci 300
m — 5 m. Dla zmniejszenia

wplywu wiatru nalezy wykony-

waé¢ n. w tozu wiatru (lepiej
pod wiatr). Wiatr ponad 20
m/sek. znacznie obniza celno$é

n. Samol. nurkujacy pionowo
dodaje bombie szybko$¢ do-
datkowa do 610 km/godz.
(samol. ang.) = 169,3 m/sek.
Szybko$¢ ta z kolei wymaga
wyprowadzenia samol. z lotu

nurkowego wzdtuz tuku o du-
zym promieniu (1.200 m dla
szybie. 610 km/godz., 300 m
dla 400 km/godz.), ktéry okre-
$§la minim. wysoko$¢ zrzucenia
bomby. Dla zmniejszenia tej
wysokosci (ta sama doktadnosé
n. przy zmniejszeniu dziatania
sity od$rodkowej przy wyréw-
nywaniu samol.) zmniejsza si¢
kat nurkowania do 80°—60°.
Przy zastosowaniu tego sposobu
zmniejsza sie szybko$¢ upadku
bomby, wzrasta natomiast sku-
teczno$¢ strzelania o. pl. okre-
tu. N. p. uzywa sie wiec prze-
ciw okretom liniowym i kra-
zownikom (silna o. pl. i opan-
cerzenie poziome), z nurkowa-
nia za$ pod Kkatem 90° —
przeciw  okretom  mniejszym.
N. p. rozpoczety z wysokosci
2.000 m i zakorniczony na 1.200 m
(samol. ang.) trwa ok. 6 sek. —
czas nie wystarczajacy na jaka-
kolwiek akcje o. pl. Ciezar
bomb uzywanych do n. waha
sie, zaleznie od typu samol., od
10—15 kg (samol. mysliwslcie)
do 450 kg (amer. Martin X 15 M,
pierwszy samol. tego typu
z 1929, zreszta wycofany z uzy-
cia wskutek kilku katastrof,
ktére sie zdarzyly w pow. przy
wykonywaniu n.), najbardziej
uzywane — 150—250 kg. N. p.
sg bardzo meczace fizycznie
i psychicznie dla pilota; do-
$wiadczenia wykazuja, ze nie
nalezy ich wykonywaé czesciej
niz 3—4 razy tygodniowo.

NAPAD TORPEDOWY

samol. torpedujacy zrzuca za-
wieszong pod kadiubem torpe-
de samolotowg z odlegtosci 2—
2,5 km od celu w locie na wy-
sokosci 50—100 m.

Okret liniowy (26— 35 tys. t)
moze wytrzymac trafienie 4—6
najpotezniejszych torped ulega-
jac 1.000—2.000 kg (500— 1.000
kg mat. wybuch.) bombie lotn.,
znacznie tanszej i prostszej w
konstrukcji i konserwacji. Przy
n. t uzywa sie¢ tej samej

broni niezaleznie od charakteru
celu (okretu, statku), ciezar
za$ bomby mozna dobiera¢ od-
powiednio do stopnia wrazliwo-
§ci okretu. Technicznie n. t. jest
znacznie trudniejszy od bombo-
wego, wynik zalezy od wyso-
kosci, potozenia osi podtuznej
samol. w stosunku do powierzch-
ni wody (réwnolegle), $cistego
obliczenia: szybkosci celu (btad
2 mm daje omytke dla torpedy
56 — 105 m) oraz sity wiatru
(przy $rednim wietrze btad —
22 do 90 m). Strzelanie art. pl.
do samol. torped, jest jakby dwu-
wymiarowe, tatwiejsze od strze-
lania do samol. bombard. (trzy-
wymiarowego). Pierwszy n. t
miat miejsce V1111916 na m.
Pétnocnym, 9X11917 3 wodno-
samol. niem. zatopity 2 torpeda-
mi statek 2.000 t. Ogétem Niem.
w ciggu wojny wykonali 11 n. t
wyrzucajac 28 torped, z ktérych
6 trafito do celu.

NAPED ISKROWNIKA

uskuteczniany jest za pomoca
két zebatych osadzonych na
tworniku i na wale korbowym
siln. Stosunek obrotéw iskowni-
ka do obrotéw watu korbowego
zalezy od ilosci cylindréw siln.:
kazdy obrét twornika wywotuje
2 iskry, przy wykonaniu kazde-
go cyklu pracy siln. wat korbo-

wy obraca sie 2 razy, a wiec sto-
sunek — : 2. gdzie N jest ilo-

Scig cylindréw siln.

N API ER

nazwa ang. silnikéw lotniczych

Tablica poréwnawcza torpedy lotniczej i morskiej

Ciezar k Szybko$¢
Torpeda .e g y T Cena
catkowity  mat. wybuch. poruszania sig
lotnicza 6C0— 800 maks. 175 45 weztow  70.000 zt
morska 1500-1800 250- 300 38-40 ,, 100.000 ,,

produkowanych przez fabryke
D. Napier & Son Ltd. w Londy-
nie, istniejgcg od 1908. Ostatnio
buduje serie I, Il i Il Napier-
Halford ,Dagger“ w ksztatcie
H o mocy maks. 675/705, 670/695
i 700/725 MK; ,Rapier™ serie Il
i iy _ 340/355 i 370/380 MK
oraz Napier -Junkers (licencja
Juino 204) pod nazwa ,Culve-
rin“ — 720 MK

NARTA PODWOZIA

ptoza w ksztatcie narty, zastepu-
jaca koto dla umozliwienia star-
tu i lagdowania przy pokryciu
lotniska dostatecznie grubg war-
stwg $niegu.

N AV A R R E

jeden z b. popularnych we Fr.
aséw lotn. z czaséw wojny $wia-
towej (12 zwyciestw oficjalnie
stwierdzonych).

NAWIGA
POWIETR

oh. Aeronawigacja.

CJA
ZNA

NEGRONE CARINA,

M A R K I Z A
lotniczka wioska, ktéra 20 VI
1935 ustalita kobiecy rekord

27



wysokosci na samolocie z sil-
nikiem (Caproni 113 R); po-
siada 2 rekordy kobiece wyso-
kosci na wodnosamolocie i wod-
nosamolocie lekkim 2 kategorii

Breda 15 1z silnikiem Isotta
Fraschini Asso 80, w Genui,
5V 1934 - 5554 m.

N 1T E UPORT

AND GENERAL
AIRCRAFT CO. (THE)

nie istniejaca obecnie angielska
wytwdrnia samol., ktéra przed
wojng S$wiatowa i w czasie jej
zaopatrywata wojskowe lotnic-
two brytyjskie. Bardziej znane
bylty F. E. 2. A. — dwuptat ze
$migtem pchajacym (1914), S. E.
4 (1915) i S. E. 5 (1916) dwupta-
ty mysliwskie, jednomiejscowe.

NIEUPORT-ASTRA

fr. wytwoérnia platowcow, zato-
zona w 1910 przez H. Deutsch
de la Meurlhe, po $mierci

dok 1911

Edouurda Nieuporta w Issy-les-
Moulineaux (Seine). W okresie
wojny $wiatowej samol. N. byty
w uzyciu od poczatku w lotnic-
twie panstw koalicji (N. 4); od
kornica 1915 i prawie do konca
1916 N. réznych typéw, 1 i 2-
miejscowe byty prawie wytgcz-
nie w uzyciu lotn. mysliwskie-
go. Charakterystyczna konstruk-

cja N. — pottoraptat — ustepu-
je ostatnio miejsce jednoptato-

Wi. Z ostatnich typéw znane s
N. 122 jednomiejscowy mysliw-
ski Nieuport-Delage 590 Col. 3—
tréjsilnikowy kolonialny. N. na-
lezata przed upanstwowieniem
wytwoérni lotn. do grupy Liore-
Nieuport, obecnie za$§ do So-
ciete Nationale de Constructions
Aeronautigues de |’Ouest.

NIEUPORT EDOUARD

w1908
samol.

lotnictwa;
swoj

fr. pionier
buduje pierwszy
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zwany Nieuport, ktéry na owe
czasy byt jednym z najlepszych.
W 1910 zabit sie na manewrach
wojskowych.

NIEZALEZNE
SItY POWIETRZNE

okre$lenie lotnictwa (bombar-
dujacego i ew. mysliwskiego)
przeznaczonego do dziatan nie
zwigzanych bezposérednio z ak-
cja wojsk na ziemi lub okre-
tami marynarki. Od czasu uzna-
nia lotnictwa za element sity
zbrojnej, réwnorzedny z woj-
skiem lgdowym i marynarka
wojenng, okreSlenie to zasta-
piono prawie wszedzie nazwa
Armia Powietrzna (ob.).

NIMBOSTRATUS

miedzynarodowa nazwa chmur
imrstwowych deszczowych, bez-

ksztattnych, o jednolitym i ciem-
nym wygladzie, pokrywajacych
czesto cate niebo. Daje trwaly
deszcz ($nieg), opudu ziarniste-
go nie daje. Skrét — Nbst.

NIWELACJA LOTNISKA

réwnanie powierzchni pola wzlo-
tow.

NIZ BAROMETRYCZNY

spadek ci$nienia barometrycz-
nego, powstajacy wskutek star-
cia sie mas powietrza polarnego
i cieptego. N. charakteryzuje
pogoda pochmurna, opady i
mgty, dos$¢ silne wiatry, spadek
temperatury w lecie i wzrost
w  zimie.

N. N.

nazwa polskich szybowcéw kon-
strukcji inz. Naleszkiewicza i
§. p. Nowotnego. N. N. 1 —
wyczynowy charakteryzowat sie
oryginalnym ksztattem kadtuba
i trzema sterami pionowymi;
N. N. 2 — miat konstrukcje kra-
towa i byt przeznaczony do szko-
lenia w lotach zaglowych. Inz.
Naleszkiewicz skonstruowat réw-
niez wyczynowy szybowiec bez-
ogonowy ,,Zabu$“, ktéry jednak
nie spetnit poktadanych w nim
nadziei.

NOBILE UMBERTO

gen. wt, pilot i Kkonstruktor
sterowcdw  poéisztywnych. Na
sterowcu ,,Norge* wiasnej kon-

strukcji wykonat Y1926 w skia-
dzie wyprawy Amundsena lot
przez biegun poéinocny z Szpic-
bergu do Alaski. Na podobnym
sterowcu ,ltalia“ V 1928 orga-
nizuje nowag wyprawe pod swym
kierownictwem. Po powrocie
z bieguna sterowiec ulega ka-
tastrofie. W ratowaniu wyprawy
wzieto udziat 16 statkéow i 21
samol., praca ratownicza prze-
ciagneta sie do potowy VII 1928.
Z 15 ludzi zatogi zgineto 7.
N. pozostat po tej katastrofie
w Z. S. R. R., pracujac przy
budowie sow. sterowcow.

LN O R G E"

sterowiec konstrukcji wioskiego
gen. Nobile, zakupiony w 1926
we Wt., gdzie sie nazywat ,,N-I*,
przez Amundsena do badan po-
larnych. Pojemno$¢ 18.500 m3,
3 silniki Maibach po 25 MK.
12Y 1926 ,,Norge“ z wyprawa,
sktadajaca sie z 15 ludzi pod
kierownictwem Amundsena, o-
siagnat biegun poétnocny i po
2,5 godz. obserwacji bieguna
szcze$liwie przeleciat do Ame-
ryki Pin., ladujac w 90 milach
od Nome na Alasce, gdzie zo-
stat rozmontowany.

NORMY PRACY
W POWIETRZU

praca w powietrzu lotnikéw
musi by¢ ograniczona, gdyz nad-

mierne zuzycie sie personelu
spowoduje nieuchronnie Kkata-
strofy i niszczenie sprzetu. Re-
gulamin polski przewiduje ma-
ksimum pracy (z wyjatkiem
krytycznych chwil bitwy): dla
lotnictwa wspoétdziatajacego i
rozpoznania bliskiego — 2 loty
dziennie (2—3 godz. og6tem),
dla lotn. myS$liwskiego 2 loty
dziennie (4 godz. ogé6tem), dla
innych lotéw 1 lot dziennie (da-
lekie rozpoznanie, bombardo-
wanie).

NOWKUNSK I
STANISLEtAW

inz., ur. 1903, f 1936 podczas
wycieczki w Tatry. Konstruktor
polskich silnikéw lotn.: Czarny
Piotru§ GR — 760 100 MK, zna-
ny z Challenge’u 1934, GI — 620
i GI — 620 bis.

NOWY | TARG

lotnisko kat. C— cywilne, otwar-
te dla ruchu publicznego. Szer.
geogr. 49°28' 00", dtugos¢ geogr.
20° 03" 10", wysoko$¢ n. p. m.
610 m, wymiary NE—SW 1.000
m, NW—SE 900 m.

N U R

stromy lot w dot.

NURKOWAZC

wykonywaé nur.



PREZENT ra GWIAZDKE - ozdobnie oprawny rocznik

miesiecznika ,,LOT | OPLG POLSKI™ 1937 r.

Oprawa wptdtno angielskie zttoczeniami

zlotem tytutu na grzbiecie ioktadce
Reszta egzemplarzy rocznikdw oprawnych 1934, 1935 i 1936 do

nabycia w Administracji miesiecznika Warszawa, Wierzbowa 9

Wysytka po otrzymaniu zamidwienia CENA-102Z¢Lt
Lub WPLACIE NA KONTO P. K O. NR 7860 (CENA ULGOWA
Z ZAZNACZENIEM ,NA ROCZNIK ROK™ DLA PLACOWEK LOPP - 7 Z)

NOWA KSIAZKA NA GWIAZDKE

Adam Sikorski o

b. korespondent Polskiej Agencji Telegraficznej w Hiszpanii

,,Luna nad Hiszpanig”

Zawiera 160 kolumn tekstowych o bardzo ciekawej tresci
malujgcej groze wojny domowej w Hiszpanii.

Porusza aktualne tematy napadoéw lotniczych i obrony
przeciwlotniczej Madrytu.

Autentyczne komunikaty wojenne.

Catos¢ bogato ilustrowana w efektownej dwubarwnej

oktadce.

Cena zt 4.50
Do nabycia w Administracji Miesiecznika ,,LOT i OPLG POLSKI", Warszawa, Wierzbowa 9
Wysytka po wptaceniu naleznosci + 40 gr. na porto, na konto™P. K. O. Nr 7860

z zaznaczeniem na odwrotnej stronie blankietu nadawczego ,tuna nad Hiszpanig".

Lichtenwortskie Tow. Akc. Obrony Gazowej i Przy-

Li a_KaI endarz ]% rzagdéw do gaszenia ognia (LIGA) wydaje i w tym
g roku sw6j KALENDARZ LIGOWY NA 1938 ROK
Projektodawcg kalendarza jest EMIL PIRCHAN prot. Wiedenskiej Akademii Sztuk Pieknych

Pieknie wydany tréjbarwny ten kalendarz mozna otrzymac bezpiatnie WTFIT1PM 1 IflipntnBPetrae n 17
az do wytczerpania naktadu w Centrali Sprzedazy Ligi "ILJJEH 1, ftdl HUIBIMIdVB LI,

Nie zapominajmy o gtodnych izziebnietych dzieciach

Sktadajmy D (1M HP 7 TUfffi W A Konto PKO 70.200
ofitary na i UIlllUu i 1lu UWA Pomoc Zimowa

29



DOSWIADCZALNI
WARSZTATY
LOTNICZE

B UDOWA

SANOLOIOW
R. W. D.

W ar sz aw a

Okecie Lotnisko
Telefon: 4-31-22
Telegram:

Dewuel Warszawa

ZAKLADY ELEKTROTECHNICZNE

B-cia Janusz 1 Stefan NIKLEWSCY

W WARSZAWIE

Wykonuiq solidnie fachowo i po cenach konkuren-
cyjnych wszelkie roboty wchodzgce w za-
kres instalacyj elektrycznej, radiowej

i dzwonkowej.

GARDE MEUBLE

SPOLKA Z OGRANICZONA ODPOWIEDZIALN.

GENERALNA REPREZENTACIJA
ZAKLADOW PRZEMYStOWO-HANDLOWYCH

»Z. SZCZERBINKI” S. A
Warszawa, Pl. Matachowskiego 2

T E L E F O N Y :
Zarzad 612-86
Biuro Sprzedazy 642-62

Fabryka: Dziat Techniczny 12-21-00

Meble « Dywany ¢ Obicia meblowe

30

Nlitll 1111 MMM

W WARSZAWIE

DY REIKTZ CIJA

Warszawa, ul. Smocza 35
Telefony: 11-56-45, 11-81-44
Adres pocztowy: Skrzynka pocztowa Nr 690
(Urzgd pocztowy Warszawa O

ODDZIALY FABRYCZNE:

w Poznaniu, ul. Kraszewskiego 21/25
w Krakowie, ul. Szlak 42
w Warszawie, ul. Smocza 35

DOSTARCZAIJA
przedmioty umundurowania,
obuwia i oporzgdzenia dla
potrzeb wojska i Oddziatow
Przysposobienia Wojskowego

ODDZIAL SPRZEDAZY P.Z.U.

w Warszawie, Krakowskie PrzedmiesScie 1t
(Gmach F. K. W.), telefon 516-16

zaopatruje P.P. Oficer6w wumundurowanie
(gotowe ina zamowienie) obuwie, konfekcje meskg,
przybory i ozdoby wojskowe, oraz artykuty
podrozne na specjalnych warunkach kredytowych

,PETRASOL"

PREPARAT ZMIEKCZAJACY WODE
W KOTLACH PAROWYCH
Il INSTALACJACH
CENTRALNEGO OGRZEWANIA

WYTWORNIA CHEMICZNA ,,PETRASOL"
WARSZAWA, UL. HOZA 84. TEL. 8.35-64

PORCELANE, KRYSZTALY, SZKtO

w najlepszych gatunkach,
w najwiekszym wyborze
i po najnizszych cenach,
nabywa¢ mozna w firmie

ALEKSANDER LAKOMSKI

W ARSZAWA

Bracka 20, tel. 6-90-85 =+« Al Jerozol. 23, tel. 9-90-83



BYDGOSZCZ

TEL 31-22, 30-93

FABRYKA MASOWYCH
WYROBOW DRZEWNYCH

RZEZBY -
TOCZENIE

TARCZE ZAPEDOWE

FABRYKACJA SKRZYN

GWIAZDY

CHAYARD’A

Patent R P, Nr 17342

NIERUCHOME

dla racjonalnej wentylacji zaktadéw przemystowych,
mieszkan, biur, sktadow it p.

Nasady kominowe dla kanatow dymowych
Wywietrzniki dla samolotéw, samochodoéw i wagondéw

Bracia T. i J SLUCCY, Inzynierowie
WARSZAWA, UL. KROLEWSKA 27. TEL. Nr 242-38

ARTYSTYCZNA
WYTWORNIA MEBLI STYLOWYCH

CZESLAW STERNINSK]

b. generalny dostawca firmy
LUDWIK ORTHWEIN

Warszawa, krochmalna 57. Tei. 2-19-67

Firma wykonywa catkowite urzgdzenia miesz-
kan od skromnych do najwytworniejszych, biur,
klubdéw, sklepdw itd., oraz odnawianie antykow

11 HOHICKI-H 15k

WODOCIAGI i KANALIZACJE

M 1 A S T
OSI1I EDLI
D O M O W

WENTYLACIJA

OGRZEWNICTWO

INSJTALACIJE
G A Z O WE

BUDOWNICTWO PODZIEMNE
W KAZDYM ZAKRESIE

STUDIA « PROJEKTY « WYKONANIE

Warszawa-Zolib6rz, Kozietulskiego Nr 45, tel. 12-52-01

Fabryka Wyrobow Gumowych

OraWSki I S-ka sP. *«.«.

W arszawa, Al. Jerozolimska 105, tel. 5.41-06

Gumowe i ebonitowe artykuty formowe
Specjalne mtotki twarde i miekkie
Przeguby paiciano -gumowe
Paski gumowe do foteli

Znak O. R W daje zupetna gwarancje jako$ci wyrobow

SPOLDZIELNIA ARTYSTOW
W WARSZAWIE, TEL. Nr 2.54-82

i

SALA WYSTAWOWA | SPRZEDAZ KRAKOWSKIE - PRZEDMIESCIE 13
(HOTEL EUROPEJSKI), BIURO, PRACOWNIE: UL. GORCZEWSKA 14
TEL. 2.48-53 P. K. O. 19.113

PROJEKTUJE | URZADZA WNETRZA: mieszkalne, klubowe,
reprezentacyjne, letniskowe, handlowe.

DOSTARCZA: meble, tkaniny dekoracyjne i obiciowe, dywany,
kilimy, przedze barwiona, ceramike dekoracyjna,
nagrody sportowe, rzezby. Tkaniny ubraniowe.

Wszystko wg. wtasnych projektow
i pod wtasnym dozorem wykonania.

Najlepsze lampy oSwietlajace.

3l



PRZEMYSt
LE.SN Y

B-cla TOWBIN

T ARTAK
PAROWY
WA RSZAWA,

MARKOWSKA 2,
TEL. 10-27-83

wykonywa
wszelkie
obsla lunki

w zakres
tartacznictwa wchodzgce

ROK ZALOZENIA 1856

Dom Handlowo-Ekspedycyjny

Jul. Herman & Co.

Spotka z ograniczonq odpowiedzialnosciq

WARSZAWA, S-to Krzyska 32

Filia: GDYNIA, ul. Jana z Kolna 2

M. FRYDRYCHEWICZ
Mt, .

Dostarcza mqgke zytnig

WARSZAWA, KORSAKA 8
I otreby

ZAKLADY CHEMICZNE

MAJDE 1S-ka

WARSZAWA, OKOPOWA 15
Telefon: 611 -33, 211 -33 POLECAJA
MYD¢LO REWOLWER MAIJDE
MYD¢LtO BENZYNOW
DLA PRALNI PULK
MYD¢LtO DO G O
s Z

M Y D t O

32

W\arszaneka Fabryka Uszezeinied JAN CZY Z

wt Jan Czyz | F. Stelmowski

WARSZAWA
Skierniewicka 5. Tel. 212-88

Wszelkie uszczelki samochodowo-lotnicze oraz szczeliwa do maszyn
parowych, pomp i koiléw

JOZEF BROZDOWICZ

MASZYNY BIUROWE
WARSZTAT REPERACYJINY

WARSZAWA, NOWY SWIAT 36 m. 70. TELEF. 297-59
TOWARZYSTWO HANDLU PAPIEREM

B.cia TURKIELTAUB

SPOLKA AKCYJNA

WARSZAWA, PRZEJAZD 3

TELEFONY: Dyrekcja 11.61-23
Sprzedaz 11.03-08
Ekspedycja 11.03-07

Buchalteria (dod.) 11.03-07

Kasa (dod.) 11.03-07

Przed siebiorstwoTechniczno-Bud owiane

A.Radomski iS

Warszawa, ul. Nowolipki 23
tel. 622-03

wykonuje wszelkie roboty

wchodzgce w zakres budownictwa

ROK ZALOZENIA 1884

WARSZAWSKA FABRYKA DYWANOW

»DYWAN"

Spotka A kcyjna
Fabryka w Tomaszowie Maz., ul. Mila 34, lei. 1-22
Biuro Zarzqdu, Warszawa, Mokotowska 34, lei. 8-94-23

ZAKEADY INSTALACYJINE
URZADZEN ZDROWOTNYCH

\]ézef Kamler I S'ka inzynierowie

Wtaséciciele i. KAMLER i W. MARCINKOWSKI
Warszawa, Tel. 4.16-16, 4.16-49
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MODEL 4 LOP-KB

| nstrukcji Kazimierza btaszczynskiego

Balsa jest obecnie materiatem powszechnie uzywanym w mo-
carstwie do budowy bardziej skomplikowanych modeli. Kazdy
2 oiodelarzy po wykonaniu dwéch czy trzech modeli bambuso-
hch zabiera sie do budowy modeli z balsy i od razu na wstepie
"trafia na trudnosci, a S$cislej moéwigc na brak odpowiedniego
kitnu modelu.

Te rysunki, ktére sie spotyka, dotycze modeli wyczynowych,
‘sre pozornie wydaje sie tatwe do wykonania. Niemniej jednak
“eba posiada¢ pewne doswiadczenie w budowie tego rodzaju
"deli, aby méc nimi osiegne¢ zadowalajece wyniki.

Model 4 ,,LOP* jest tak opracowany, aby mogt stuzy¢ mode-
lom jako pierwsza ich praca z balsy. Jednakze pomimo swych
"Awielkich rozmiaréw i prostej konstrukcji osiega dobre rezul-

w locie. Oczywiscie, ze model trzeba bardzo starannie i lekko
Akonaé, przy czym nalezy zwroéci¢ gtdwne uwage na wiasciwy
C)or balsy, stosujec odpowiednie twardo$¢ dla kazdej z poszcze-
sinych cze$ci modelu.

Skrzydta modelu wykonane s¢ z balsy o ré6znej twardosci,
9Mianowicie: zeberka i przednia krawedz z miekkiej balsy, $rod-
Hvy diwigar — z péttwardej, a tylna krawedz z nieco miekszej.
Oberka — po doktadnym wycieciu, wedtug zamieszczonego pro-
~4 na planie — osadza sie na $rodkowym dzwigarze, po czym
totykicja sie przednie krawedz. W krawedzi tej przedni kant
Nezy opitowaé¢ do ksztattu profilu skrzydta. Tylna krawedZ skrzy-
li przykleja sie do koncoéw zeberek, przy czym kornce zeberek
‘tuszczone s¢ w krawedz na gieboko$¢ jednego milimetra. Nato-
Nast krawedzie koncoéw skrzydet wyciete se i sklejone ze sobe
2kawatkéw deseczek z bardzo miegkkiej balsy 2 mm grubosci.

Stateczniki

ktzydta.

poziomy i pionowy wykonane se podobnie jak
Umocowanie statecznikéw pokazane jest na rysunku.
Miecznik poziomy przyklejony jest do konca kadiuba, ktéry sta-
\vi osobne cato$¢. W stateczniku pionowym z przedniej i tylnej
Hwedzi wystaje dwa cienkie bambusowe bolce, z ktérych przedni
Miodzi ciasno w rurke przymocowang do krawedzi statecznika
Hnowego; rurka skrecona jest z cienkiego papieru. Tylny za$
Hec wpiety jest bezposrednio w krawedZ odptywowe statecznika
Niomego, wzmocnione w tym miejscu przez doklejenie tward-

ego kawatka balsy.

UMOC O\AQH S

Kadtub wykonany jest catkowicie z pdéttwardej balsy. Cztery
podtuznice poleczone se¢ ze sobe szeregiem poprzeczek poprzykle-
janych w styk z podtuznicami bez zadnych nacieé. Koniec ka-
dtuba poza miejscem zaczepienia gumy stanowi osobne cato$é
i wykonany jest z b. miekkiej balsy. Sposéb przymocowania konca
kadtuba uwidoczniony jest na rysunku. Giéwna cze$¢ kadtuba

dla wzmocnienia z przodu i z tylu jest zakonczona ramkami

z 1 mm Kklejonki, wzgl. z grubego rys. papieru. Z przodu ka-
dtub zakonczony jest tzw. grzybkiem, stanowiecym obsade do
$migta; grzybek wykonany jest z twardej balsy. Z tylu guma za-
czepiona jest o stalowy haczyk, umieszczony na bambusowym bol-
cu, ktéry opiera sie o tylne ramke kadtuba. Skrzydia przymoco-
wane se do kadluba za pomoce cienkich gumek.

Podwozie wygiete jest z jednego kawatka drutu stalowego,
przy czym golenie podwozia dla usztywnienia wzmocnione se po6i-
twarde balse. Wzdtuz goleni balsowych w przedniej krawedzi wy-
ciete se rowki, w ktérych wpasowane se druty podwozia. Golenie
maje przekr6j kroplowy i w kilku miejscach oklejone se
cienkimi paskami jedwabiu, wzgl. owinigte nitke. Sposéb przymo-
cowania podwozia do kadtuba podany jest na rysunku.

Do klejenia modelu nalezy uzywa¢ ,Certusu®, a jeszcze le-
piej ,,Cementu“ (nowy klej specjalny do modeli, naby¢ go mozna
w sktadnicach L. O. P. P.). Caly model pokryty jest papierem
japonskim, wzgl. ,,Natronem* i dwa razy pociegniety Doppem lub
Srodek ciezkosci

rozcienczonym Cellonem. modelu winien sie

znajdowa¢ mniej wiecej w 40% szeroko$ci skrzydet, liczec od

przedniej krawedzi. Skrzydta ustawione sg pod ketern dodatnim

0,5 stopnia.

SKKZrDtA

ftAOtV81E

OCSAOA QO j/*/OLA
i.sw. OAZYOZK









9}&6\75‘5&) ) CYLINDRY

'8AMBUS3 Okrecone PRZYKLEIC #0 NACIECIA
AONITKA

POMOCNICZE PODLOZNICE KADLUBA
PRZYKLEJONE DO GORNYCH PRZEGROD

BALSA
ORuftoie 0.Srn?

CiemNO-NiE eesKi
PAS

RURA wydechowa'
aul/min,

CIENK-A BLASZKA
ALUMINIOWA —

cienki papier rysunkowy

SAMOLOTU






PODSTAWA ROZWOJU GOSPODARCZEGO NASZEGO
PANSTWA JEST SPRAWNA ORGANIZACJA WELASNEGO
KAPITALU, KTORY OSIAGNIEMY JEDYNIE DROGA
WYTRWALEJ | STALE)J OSZCZEDNOSCI!

OSZCZEDZAJMY ZATEM WSZYSCY

W Migski) Komunang] Kasie Oszcaednosci we Lwowie

uL. WALOWA 7 i 9
ODDZIALY: ul. Grédecka 60, ul. Zdétkiewska 75

Godziny urzedowe: codziennie
od 8-ej do 13-tej i od 17-tej do 1930

BqdZ wiec przezornym! i lokuj oszczednosci w M- K. K. O.
we Lwowie, gdzie pieniedze Twe zabezpieczone sq catym
majqtkiem miasta Lwowa.

Bqdi madrym! bo oszczedzajgc w M. K. K. O. we Lwowie po-
mnazasz bez zadnego wysitku ztozone i procentujqce sig
pienigdze.

Bgdz przewidujgcym! bo grosz oszczedzony daje Ci pewnosé,
ze w potrzebie nis bedziesz musiat oglgdaé¢ sie na pomoc
innych, a mozno$¢ kazdorazowego ich wycofania daje Ci
niezaleznos¢.

BqgdZz czynnym i dobrym obywafelem miasta Lwowa, z ktérego
dobrodziejstw na kazdym kroku korzystasz, bo grosz Twdj
zaoszczedzony idzie na ozywienie ruchu gospodarczego
naszego miasta i wraca w tej czy innej formie do Twej
kieszeni —Twych najblizszych, czy tez znajomych.

Buduj przyszto$¢ wiasna i miasta - oszczedzajgc w M. K. K. O.
we Lwowie.

WYTWORNIA RADIO-TELETECHNICZNA
Inz. MICHAL KRZYZANOWSKI

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 71, TELEFON 9.49-13

Elektryczne automaty bombardierskie witasnych pa-
tentéw ¢ Liczniki strzatébw do K. M. pilota « Za-
czepy bombowe ® Tablice rozdzielcze < Sygnali-

zacja i elektrotechnika samolotowa itp.

ZAKLADY METALURGICZNE
I T. tEMPICKI

Spétka z ograniczong odpowiedzialnos$cia

WARSZAWA, CZERNIAKOWSKA 80. TEL.: 956-50, 985-38

L KRANC

Odlewy pod cisnieniem
ze stopow miedzi, aluminium, cynku i 1 p.

Prasowanie na gorqco
ze stop6ow miedzi i aluminium

Budowa form stalowych i matryc

Obrobka przedmiotow masowej
produkcji

Odlewy artystyczne

TRUSKAWIEC-
ZDROJ

ZAKLAD ZDROJOWO -

K APIELOWY
i
STACJA KLIMATYCZNA
Sezony letnie od 1 kwietnia

do 31 pazdziernika.

Sezon zimowy od 1 grudnia
do konca lutego.

Naturalne kapiele:
solankowe, siarczone, borowi-
nowe, oktady borowinowe.
Przeptukiwanie jelit, irrygacje.

INHALATORIUM, SLtYNNA
JNAFTUSIA", NIEZWYKLE
SILNY ZDROJ NATURALNEJ
WODY GORZKIEJ ,BARBARA".

Pomiarki-kgpielisko siarczano-
solankowe na wolnym powietrzu.

Wszelkich informacji udziela Zarzad Zdrojowy

ZAKEADY MECHANICZNE

»S |1 G M A«

SPOLKA Z OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSCIA
WARSZAWA, ULICA DZIELNA 72. TELEFON 12-21-09

Wyroby metalowe tloczone, toczone i obrabiane na
automatach. e« Mechanizmy, przyrzady i urzadzenia
do celéw specjalnych. ¢« Wyroby masowe z drzewa.

WARSZTATY
SZYBOWCOWE

SPOLKA Z OGR ODP.

BUDOWA SZYBOWCOW
ROZNYCH TYPOW

WARSZAWA, TOPOLOWA-LOTNISKO
TELEFON 9-17-46



~ ANSTNfCME ZAKLADY
LOTNICZE



